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Проект на реконструкцию автомобильной дороги Канск – Абан – Богучаны на 
участке Хандальск - Чунояр км 158 – км 213 в Абанском и Богучанском районах 
Красноярского края разработан на основании задания, выданного на кафедре 
«Автомобильные дороги и городские сооружения» Инженерно-строительного 
института Сибирского Федерального Университета 2016 г. 
Согласно  задания кафедры, участок проектирования поделен на 5 пусковых 
комплексов. Общая протяженность трассы и протяженность каждого пускового 
комплекса уточнены при разработке дипломных проектов и выпускных 
квалификационных работ.  
Данный проект разработан на основе материалов изысканий на II пусковой  
комплекс км 189 – км 193 (ПК 330+00 - ПК 350+00)  расположен в Богучанском 
районе. Граница начала работ II пускового комплекса соответствует существующему 
км 189+882 автомобильной дороги Канск – Абан – Богучаны. Граница окончания 
работ ПК 350+00 соответствует существующему км 200+020. Общая протяженность 
участка составляет 2000,0 м. 
В процессе эксплуатации автомобильные дороги и дорожные сооружения 
подвергаются многолетнему и многократному воздействию движущихся 
автомобилей и природно-климатических факторов. 
Под совместным действием нагрузок и климата в автомобильной дороге и 
дорожных сооружениях накапливаются усталостные и остаточные деформации, 
появляются разрушения. Этому способствует постепенный рост интенсивности 
движения, и особенно увеличение осевых нагрузок автомобилей и доли тяжелых 
автомобилей в составе транспортного потока. 
Несоответствие между требованиями к дороге и ее фактическим состоянием 
постепенно нарастает, особенно в условиях значительного ограничения средств, 
выделенных на содержание и ремонт дорог. 
В результате этого не выполняются многие необходимые виды ремонтных 
работ, накапливается недоремонт, прежде всего, покрытий и дорожных одежд. 
Все это вместе приводит к тому, что наступает момент, когда обычные 
мероприятия по содержанию и ремонту дороги, выполняется дорожно-
эксплуатационными организациями, уже не обеспечивают выполнение возросших 
требований к транспортно-эксплуатационным показателям дороги по поддержанию 
высокой скорости и безопасности движения. 
Возникает необходимость значительного улучшения геометрических 
параметров дороги, прочностных и других характеристик дорожной одежды, т.е. 
работ по реконструкции. 
Основной целью и задачей разработки проекта является восстановление и 
повышение транспортно - эксплуатационного состояния дороги до уровня, 
позволяющего обеспечить нормативные требования в период до проведения 
6 
 
очередного ремонта, для обеспечения защиты жизни и здоровья граждан, имущества 
физических и юридических лиц, государственного или муниципального имущества, 





1 Характеристика района расположения участка автомобильной 
дороги. 
 
Проектируемый участок проходит по существующей автомобильной дороге 
Канск – Абан - Богучаны. Земляное полотно отсыпано в 2001-2003 годах, имеет 
ширину 12 – 14 м, серповидный профиль, частично деформированные откосы, 
отдельные участки с выбоинами. Водоотвод обеспечен, небольшие участки кюветов 
частично подвержены процессам эрозии дождевых и талых вод.  
Геолого-литологический разрез по оси трассы (на глубину от 1,0 до 1,5 м) 
представлен, в основном, из дресвяных и щебенистых грунтов с суглинистым или 
супесчаным заполнителем (от 20% до 47%) и реже, супесей и суглинков дресвяных, 
супесей песчанистых.  
Съезды отсыпаны из тех же грунтов, что и основная дорога. 
В пониженных местах существующей дороги установлены водопропускные 
трубы: 
- на ПК 368+59, ПК 394+33, ПК 403+82 - круглые железобетонные трубы 
отверстием 1,40 м, звенья длиной 3,47-3,50 м. На ПК 394+33, ПК 403+82 – 
гидроизоляция нарушена;  
- на ПК 355+37, ПК 367+99, ПК 410+96 – круглые железобетонные трубы 
отверстием 1,50 м, длина звеньев 3,0 м. На ПК 367+99, ПК 410+96 у труб нарушена 
гидроизоляция.  
Укрепления у всех труб отсутствуют. 
 
1.1 Климат района 
 
Климатическая характеристика района изысканий приводится по данным 
метеорологической станции Абан. 
Согласно СНиП 2.05.02-85* прил. 1 район прохождения трассы автодороги 
относится к 1 дорожно-климатической зоне. 
Тип местности для выбора естественных оснований по условиям их 
увлажнения при выборе грунтов для насыпей и проектирования земляного полотна, 
1-й (согласно СНиП 2.05.02-85*, приложение 2, таблица 1). 
Климат района – резко континентальный. 








Таблица 1- Среднемесячные и среднегодовые температуры воздуха 
Месяцы I II III IV V VI VII VIII IX X XI XII Год 
Температу 
ра воздуха 
-20,7 -18,0 -10,5 -0,5 7,7 15,4 18,6 15,4 8,3 0,1 -11,2 -19,1 -1,2 
 
Абсолютный минимум и абсолютный максимум температуры воздуха 
приведены в таблице 2. 
                                                                                                                            








1 Январь -55 4 
2 Февраль -51 8 
3 Март -44 16 
4 Апрель -33 24 
5 Май -13 35 
6 Июнь -6 37 
7 Июль 0 37 
8 Август -4 35 
9 Сентябрь -14 30 
10 Октябрь -34 26 
11 Ноябрь -49 11 
12 Декабрь -51 7 
13 Г о д -55 37 
 
Расчетная температура наиболее холодной пятидневки обеспеченностью 0,92 
равна минус 47С по ст. Абан. 
Даты наступления средних суточных температур воздуха выше и ниже 
определенных пределов и число дней с температурой, превышающей эти пределы, 
приведены в таблице 3. 
                         
Таблица 3 - Даты наступления средних суточных температур воздуха выше и 
ниже определенных пределов и число дней с температурой, превышающей эти 
пределы                                                                                                                  
20 15 10 -5 0 5 8 10 15
21.II 5.III 17.III 29.IV 17.V 6.V 16.V 24.V 13.VI 
28.XII 21.XI 13.XI 3.X 16.X 27.IX 16.IX 9.IX 18.VIII 
279 260 240 218 181 143 122 107 65 
 
Средняя дата наступления устойчивых морозов отмечается 5.XI., прекращения 
устойчивых морозов 22.III, продолжительность устойчивых морозов  138 дней. 
Расчетная температура самой холодной пятидневки – минус 46о  по г.Канску. 
Средняя дата первых заморозков  7.IX, средняя дата последних заморозков  
31.V, продолжительность безморозного периода составляет, в среднем,  98 дня 
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Средние даты появления и схода снежного покрова, образования и разрушения 
устойчивого снегового покрова приведены в таблице 4.   
                                                                                                                              
Таблица 4- Средние даты появления и схода снежного покрова, образования и 









Дата схода  
снежного покрова 
11.Х 30. Х 18.IV 26.IV 
 
Число дней в году со снежным покровом в среднем 175. 
Средняя высота снежного покрова по снегосъемкам на последний день декады 
в поле составляет 36 см., в лесу - 62 см. 
Максимальная высота снежного покрова в поле – 50 см., в лесу-85 см. 
Высота снежного покрова 5 % обеспеченности – 40 см по г. Канску. 
Начало устойчивого промерзания почвы в среднем 24.Х, полное оттаивание – 
18.VI.  Средняя из максимальных глубин промерзания почвы за зиму под снежным 
покровом – 190 см. Нормативная глубина сезонного промерзания грунтов данного 
района равна 2,20м (для суглинистых грунтов), 3,20 м (для крупнообломочных 
грунтов). 
Среднее количество осадков за год составляет 351 мм. Наибольшее количество 
осадков выпадает в июле - августе. Среднее количество осадков по месяцам в мм 
приведено в таблице 5. 
 
Таблица 5 - Среднее количество осадков по месяцам в мм 
Месяц I II III IV V  VI VII VIII  IX X XI XII 
Н мм 14 10 8 16 25 42 60 64 44 26 23 19 
 
Число дней с осадками различной величины приведены в таблице  6. 




Таблица 6 - Число дней с осадками различной величины 
Месяцы О с а д к и,  мм 
  0.1  0.5  1.0  5.0  10.0  20.0  30.0 
1 2 3 4 5 6 7 8 
Январь 14,7 7,9 4,6 0,2 0,03 0,0 0,0 
Февраль 11,6 6,1 3,5 0,1 0,0 0,0 0,0 
Март 9,3 4,4 2,3 0,1 0,03 0,0 0,0 
Апрель 10,7 6,5 4,4 0,6 0,1 0,0 0,0 
Май 11,5 8,2 6,4 1,6 0,3 0,03 0,0 
Июнь 12,2 9,6 8,3 2,7 1,0 0,1 0,0 
Июль 11,2 9,2 7,9 3,4 1,6 0,8 0,3 
Август 13,6 11,4 8,9 2,9 0,9 0,1 0,03 
Сентябрь 14,3 10,8 8,9 2,9 0,9 0,1 0,03 
Октябрь 15,1 9,8 7,1 1,2 0,2 0,0 0,0 
Ноябрь 16,4 10,3 7,2 0,6 0,1 0,0 0,0 
Декабрь 16,8 9,9 6,2 0,2 0,0 0,0 0,0 
Г о д 157 104 77 17 6 2 0,1 
 
Максимальное суточное количество осадков наблюдалось 30VII. 1958 г. и 
составило 73мм. 
Среднее число дней с туманами в год составляет 23. Чаще всего туманы 
бывают в декабре-январе. В осенне-зимний период (октябрь – март) – 13 день с 
туманами, за весенне-летний период (апрель – сентябрь) – 10 дней. 
Число дней с метелями в году – 38. 
Наибольшее число дней с метелями бывает в ноябре - декабре. 
Повторяемость  направлений ветра и штилей (в %) приводятся в табл. 7. 
 
 Таблица 7 - Повторяемость  направлений ветра и штилей (в %) 
Месяц С СВ В ЮВ Ю ЮЗ З СЗ Штиль 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
Январь 1 5 6 12 12 35 24 5 23 
Февраль 2 5 6 11 14 35 24 5 23 
Март 1 3 6 11 16 34 25 4 19 
Апрель 1 4 6 7 11 30 31 10 12 
Май 3 4 5 6 9 25 32 16 14 
Июнь 5 6 8 8 9 22 27 15 15 
Июль 8 11 12 8 7 18 24 12 22 
Август 5 7 13 9 9 18 24 15 23 
Сентябрь 3 4 12 9 10 28 26 8 21 
Октябрь 2 2 6 9 13 37 26 5 14 
Ноябрь 3 3 7 7 11 38 26 5 17 
Декабрь 2 4 6 8 14 39 23 4 22 




Из таблицы видно, что в районе преобладают ветры юго-западного и западного 
направлений. Средняя месячная и годовая скорости ветра (в м/сек) приводятся в 
таблице 8. 
Таблица 8 - Средняя месячная и годовая скорости ветра (в м/сек) 
I II III IV V VI VII VIII IX X XI XII Год 
2,5 2,6 2,9 3,6 3,8 2,9 2,3 2,3 2,7 3,6 3,4 2,9 3,0 
 
Число дней в году с сильным ветром (более 15 м/сек) составляет 10. Чаще всего 
сильные ветры бывают в мае, реже в январе. 
 
Среднее число дней с сильными ветрами (более 15 м/сек) по месяцам 
следующее: 
 
Таблица 9 - Среднее число дней с сильными ветрами (более 15 м/сек) 
I II III IV V VI VII VIII IX X XI XII 
0,4 0,5 0,7 1,0 1,8 1,1 0,5 0,6 0,7 1,1 0,8 0,9 
Наибольшая скорость ветра различной вероятности (по м/ст Долгий Мост) 
следующая: 
 
Таблица 10 - Наибольшая скорость ветра различной вероятности (по м/ст 
Долгий Мост) 
Скорость ветра (м/сек) возможная один раз в: 
Год 5 лет 10 лет 15 лет 20 лет 
20 25 27 28 29 
 
Согласно СНиП II-7-81, расчетная сейсмическая интенсивность района 






Рисунок 1 - Дорожный климатический график 
 
1.2 Рельеф и  гидрография 
 
Рельеф равнинный, полого холмистый, расчлененный современными речными 
долинами. Поверхность имеет общий уклон с юга на север; водоразделы сглажены и 
имеют вид плоских увалов. Глубина эрозионного среза не превышает 100м. 
Абсолютные отметки поверхности 180-300м. Речная сеть принадлежит бассейну река 
Ангара. Долины рек широкие, с выположенными склонами, сильно 
меандрирующими руслами. Днища долин плоские, с обилием стариц, часто 
заболоченные. 
Гидрографическая сеть района проектирования развита слабо. Постоянно 
действующих водотоков в районе работ нет. 
 
1.3 Почвы  и  растительность 
 
Рельеф равнинный, полого холмистый, расчлененный современными речными 
долинами. Поверхность имеет общий уклон с юга на север; водоразделы сглажены и 
имеют вид плоских увалов. Глубина эрозионного среза не превышает 100м. 
Абсолютные отметки поверхности 180-300м. Речная сеть принадлежит бассейну 
р.Ангара. Долины рек широкие, с выположенными склонами, сильно 
меандрирующими руслами. Днища долин плоские, с обилием стариц, часто 
заболоченные. 
Район работ в тектоническом плане расположен на стыке Канско-Тасеевской 
впадины, выполненной в основном мощной толщей полого залегающих осадочных 
образований средней юры. 
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Наибольшим распространением пользуются отложения средней юры, которые 
выделены в камалинскую свиту (J2кm). Отложения камалинской свиты сложены 
переслаивающейся толщей серых песчаников, алевролитов и аргиллитов с 
невыдержанными пластами бурых углей и углистых алевролитов. 
Коренные отложения на большей площади перекрыты маломощным чехлом 
элювиально-делювиальных и аллювиальных отложений река Бирюса и ее притоков. 
Перекрывающие коренные породы нерасчлененные элювиально-делювиальные 
образования, а также аллювиальные, элювиальные, болотные и пролювиальные 
отложения, представлены лессовидными породами, суглинками и супесями с 
включением щебенистого материала, песчаными и песчано-галечными породами, 
щебенисто-глыбовыми, илистыми и торфянистыми образованиями. 
Современный аллювий пойм и первой террасы характеризуется фациальной 
пестротой и довольно частым присутствием в пойменной фации лессовидных 
супесей и суглинков. Общая мощность аллювия не превышает 4-6м. Болотные 
отложения чаще всего приурочены к поверхности пойм и первых двух надпойменных 
террас. 
Пролювиальные образования занимают очень незначительные площади. Они 
располагаются в днищах широких безводных падей, представлены в основании 
разреза грубым обломочным материалом с суглинисто-песчаным заполнителем. 
Верхняя часть разреза обычно сложена лессовидными породами. Общая мощность 
отложений составляет 5-7м. 
Основная часть района покрыта нерасчлененными элювиально-делювиальными 
образованиями. Среди них отмечаются две различных литологических группы 
отложений: лессовые породы и глинистые образования, супесчано-суглинистый 
материал с щебнем. Первая имеет островное залегание, часто с включением дресвы и 
молодого щебня, отличается палевым цветом, обязательно обладает высокой 
пылеватостью и макропористостью, в разной степени карбонатна и недоуплотнена. 
Вторая характеризуется площадным залеганием, присутствием в составе щебенистого 
материала, цвет соответствует первичному субстрату (серый, коричневый, вишневый 
и т.д.). Содержание пылеватой фракции не превышает 25-30%, содержание 
карбонатов сильно изменчиво (от 0 до 30-40%). Мощность около 5м. 
 
1.4 Геологические особенности района строительства. 
 
Исследуемый участок трассы автодороги протяженностью 8895,14 м проходит 
по существующей автодороге Канск – Абан - Богучаны от км 190+882 до км 193. 
Дорожная одежда существующей дороги состоит из песка гравелистого 
(дресвянистого) с включением обломочного материала различной степени 
окатанности до 25-30%. Мощность слоя изменяется от 0,2м до 0,4м. 
Земляное полотно (в верхней части) на всем протяжении автодороги сложено в 
основном: суглинком твердым тяжелым, реже легким, пылеватым, глиной твердой 
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легкой пылеватой, песком средним. Мощность земляного полотна в целом различна, 
от 0,5-0,6 до 1,9-5,0м.  
Подземные воды в пределах участков до глубины 1,5м - 5,0м от поверхности 
земли не встречены. 
 
1.5 Физико-механические свойства грунтов 
 
Нормативные показатели физико-механических свойств грунтов, вскрытых по 
трассам, приведены в таблице - значения физико-механических свойств грунтов. 
Нормативная глубина сезонного промерзания грунтов на участке автодороги, 
определенная теплотехническим расчетом, по данным метеостанции Красноярск, для  
глинистых грунтов -  2,55 м, для песков пылеватых – 3,32 м, для крупнообломочных 
грунтов - 3,21 м, согласно СНиП 2.02.01-83, п.2,27, и СНиП 2.02.04 -88. 
Опасных геологических процессов и явлений на участке работ не выявлено. 
Подземные воды на участке проектирования выработками не встречены. 
По характеру и степени увлажнения район участка автодороги относится к 1 
типу  местности. 
В целом инженерно-геологические условия для строительства и работы 
земляного полотна автодороги благоприятны. 
Существующее земляное на участке проектирования отсыпано гравийно-
галечниковым грунтом с супесчаным твердым заполнителем (6а). 
 
1.6 Дорожная одежда 
 
Дорожная одежда существующей дороги состоит из песка гравелистого 
(дресвянистого) с включением обломочного материала различной степени 
окатанности до 25-30%. Мощность слоя изменяется от 0,2м до 0,4м. 
 
2 Обоснование реконструкции автомобильной дороги 
 
Основной целью и задачей разработки проекта реконструкции является 
восстановление и повышение транспортно-эксплуатационного состояния дороги до 
уровня, позволяющего обеспечить нормативные требования в период до проведения 
очередного ремонта, для обеспечения защиты жизни и здоровья граждан, имущества 
физических и юридических лиц, государственного или муниципального имущества, 
охраны окружающей среды. 
 




Рассматриваемый участок км 133 – км 144 является перегоном автомобильной 
дороги Канск – Абан – Богучаны, пересекающей территорию северо-восточной части 
Красноярского края. 
Проектируемый участок находится в 62 км к северо-востоку от райцентра 
(Абан), в 360 км от г. Красноярска, в 90 км от ближайшей ж.д. станции (Чунояр). 
Автомобильная дорога Канск – Абан – Богучаны по административному 
значению относится к территориальным и соединяет Канский, Абанский и 
Богучанский районы между собой, обеспечивая выход этим районам к 
транссибирской магистрали, федеральной автодороге М-53 “Байкал”. 
В 1997 году Иркутским ГипродорНИИ было выполнено экономическое 
обоснование Проекта восстановления и развития Сибири и Дальнего Востока. 
Региональный компонент. Красноярский край. Автомобильная дорога «Канск – Абан 
– Богучаны», где подробно рассмотрено экономическое развитие Красноярского края, 
существующее и перспективное техническое состояние автомобильной дороги на 
всем протяжении. 
В соответствии с выполненным Экономическим обоснованием на 
рассматриваемом участке рекомендовано строительство автомобильной дороги с 
параметрами III технической категории. Необходимость строительства 
подтверждена экономическим расчетом, выполненным с помощью программного 
продукта НКМ – III. 
Красноярский край обладает почти всеми видами современного транспорта: 
автомобильным, авиационным, водным и трубопроводным. 
Размещение транспортной сети края неравномерно. Практически всеми видами 
транспорта охвачена лишь наиболее освоенная южная и центральная части края. 
Обширные северные территории обслуживаются воздушным, водным 
транспортом, по автозимникам. 
Техническое состояние многих автомобильных дорог общего пользования края 
недостаточно обеспечивает реализацию транспортно-эксплуатационных качеств 
современных автомобилей. Автотранспортные связи между населенными пунктами 
края с твердым покрытием обеспечиваются на 81,6%. В связи с этими дорожными 
службами принимаются конкретные меры по улучшению состояния дел в дорожном 
хозяйстве по программе “Дороги Красноярья”, определившей пути выхода из 
сложившейся ситуации.  
Учитывая острую ограниченность ресурсов, в программе “Дороги Красноярья” 
в качестве приоритетного принято направление обеспечения сохранности и 
улучшения транспортно-эксплуатационного состояния существующей дорожной 
сети. 
Автомобильная дорога Канск – Абан – Богучаны – основной 
коммуникационный стержень для ряда северных районов края. В зону ее влияния 
входит Канский, Абанский, а также часть территории Нижнего Приангарья – 
Богучанский и Кежемский районы. 
Территория зоны влияния выделяется значительными гидроэнергетическими и 




Современный хозяйственный профиль территории определяют, в основном, 
сырьевые отрасли промышленности. Существующие предприятия лесной и 
лесоперерабатывающей промышленности ориентированы на заготовку, вывозку леса, 
частично на мебельное производство. 
Строящаяся Богучанская ГЭС со временем станет источником дешевой 
электроэнергии, появится возможность размещения здесь энергоемких производств 
глубокой переработки добываемого сырья. 
На перспективу намечается создание крупных комплексных предприятий по 
механической и химической переработки лесных ресурсов. 
Недостаточное развитие производства строительных материалов на данной 
территории восполняется завозом основного объема материалов и конструкций из 
центральных районов края по рекам Енисей и Ангаре, а также железнодорожным 
транспортом. 
Освоение минеральных ресурсов, развитие новых производств потребует 
создания собственной базы строительной индустрии, основные объекты которой 
планируются разместить в границах Кодинского промузла. 
Предприятия лесной и пищевой промышленности находятся в Канском и 
Абанском районах. 
Сельскохозяйственное производство, из-за суровых природно-климатических 
условий, развито слабо и традиционно базируется на индивидуальных и личных 
подсобных хозяйствах. Слабое материально-техническое обеспечение и низкая 
товарность продукции, во многом объясняется недостатками в транспортном 
обслуживании. 
 
2.2. Интенсивность движения. 
 
Согласно справки заказчика от 21.09.2015г. интенсивность движения на 
проектируемом участке автомобильной дороги Канск – Абан – Богучаны км 133 – км 
144 на 2016 год составляет 1094 авт / сут. 
 
Интенсивность движения на 2016 год по проектируемой автодороге 
представлен в таблице 11 
 
Таблица 11 - интенсивность движения на 2016 год по проектируемой автодороге 
Наименование 
участка 












до 5 т 
более 
5 т 










Канск – Абан 
–Богучаны  
км 144–км 158 




Прогноз интенсивности движения на 2017 год по проектируемой автодороге 
представлен в таблице 12 
 














до 5 т 
более 
5 т 










Канск – Абан 
–Богучаны  
км 144–км 158 
14 100 71 82 66 333 814 17 1164 
Перспективная интенсивность движения 
 
Предполагаемые значения роста интенсивности движения рассмотрены в 
“Экономическом обосновании Проекта восстановления и развития дорог Сибири и 
Дальнего Востока. Региональный компонент. Красноярский край. Автомобильная 
дорога Канск – Абан - Богучаны ”, для каждого из компонентов и участков дороги: 
грузовых – от 1 до 5%; легковые – от 4 до 7%; автобусов от 1 до 5%. 
По рассматриваемому участку км 133 – км 144 рост интенсивности движения 
определен в следующих размерах: легковые – 7%; автобусы – 5%; грузовые 
автомобили – 5%. 
Перспективная интенсивность движения по рассматриваемому участку дороги 
на 2037 год составила – 4079 авт/сут. 
Прогноз интенсивности движения на 2037 год по проектируемой автодороге 
представлен в таблице 13 
 














до 5 т 
более 
5 т 










Канск – Абан 
–Богучаны  
км144 –км 158 
37 266 188 218 175 884 3150 45 4079 
 
Прогноз интенсивности движения на 2034 год по проектируемой автодороге 





Таблица 14 -  Прогноз интенсивности движения на 2034 год по проектируемой 
автодороге для расчета дорожной одежды 
Наименование 
участка 










до 5 т 
более 
5 т 










Канск – Абан 
–Богучаны  
км144 –км 158 
24 171 122 140 113 570 1713 29 2312 
 
В соответствии с определенной интенсивностью движения и требованиями 
СНиП 2.02.05-85* реконструкцию автомобильной дороги на рассматриваемом 
участке следует осуществлять по нормам для дорог III технической категории. 
 
2.3 Обоснование начального и конечного пунктов трассы 
 
Граница начала работ II пускового комплекса ПК 330+00 соответствует 
существующему км 189+882 и концу III пускового комплекса автомобильной дороги 
Канск – Абан – Богучаны на участке Хандальск – Чунояр км 158 – км 213. Граница 
окончания работ ПК 350+00 соответствует существующему км 193+020 и является 
началом I пускового комплекса. Общая протяженность проектируемого участка 
составляет 2000,0 м. 
От ПК 330+00 до ПК 350+00 трасса проложена в пределах существующего 
земляного полотна с максимальным приближением к оси, для чего на всем 
протяжении заложено 2 угла поворота (смотри ведомость углов поворота, прямых и 
кривых на листе №1). 
 
2.4 Комплексная оценка безопасности движения на  
существующей дороге. 
 
Автомобильная дорога работает под влиянием большого количества факторов, 
которые необходимо учитывать при ее проектировании и организации работ по 
ремонту и содержанию. 
Автомобильная дорога должна быть, прежде всего, устойчива к воздействию 
нагрузок от автомобилей, для пропуска которых она и предназначена. 
Автомобильные нагрузки являются динамическими. Действие таких нагрузок 
особенно опасно для дорожной одежды в период сильного переувлажнения ее 
основания и земляного полотна. 
Дороги III категории должны обеспечивать проезд в любое время года. 
Недостаточная прочность земляного полотна дорожной одежды и плохое 
качество материалов отдельных ее слоев приводят при динамическом воздействии 
19 
 
нагрузки к снижению ровности покрытия, появлением на нем волн и выбоин. Все это 
вызывает значительное снижение скоростей движения. 
Устойчивость конструктивных элементов дороги также зависит от погодно-
климатических условий района проложения дороги. Туман, гололед, снежные заносы, 
паводки могут резко ухудшить транспортно-эксплуатационные качества капитальных 
дорог и даже прервать проезд по ним. 
Одновременное влияние всех факторов, воздействующих на дорогу, особенно 
заметно сказывается на изменениях, проходящих в дорожной одежде вследствие 
старения битума, усталости материалов, изменений водно-теплового режима 
дорожных конструкций. 
Для поддержания высоких транспортно-эксплуатационных показателей дороги 
необходимо детально изучить все факторы, связанные с воздействием как 
автомобилей, так и природных условий, и учитывать их при проектировании, 
строительстве, эксплуатации и ремонте автомобильных дорог. 
Транспортно-эксплуатационное состояние дороги характеризуется комплексом 
показателей, от которых зависит эффективность работы как автомобильной дороги, 
так и автомобильного транспорта. 
Диагностика и оценка состояния дорог и дорожных сооружений является 
основным звеном в системе управления развитием и совершенствованием дорожной 
сети, повышением транспортно-эксплуатационных показателей, надежностью 
функционирования каждой дороги и сети автомобильных дорог. Она создает 
предпосылки для эффективного использования средств и материальных ресурсов, 
направляемых на развитие и совершенствование дорожной сети.  
 Диагностика автомобильных дорог и дорожных сооружений  обследование, 
сбор и анализ информации о параметрах, характеристиках и условиях работы, 
определяющих их транспортно-эксплуатационное состояние, необходимых для 
оценки, выявления причин и прогнозу возможных нарушений нормального 
функционирования дорог;  
 Оценка транспортно-эксплуатационного состояния  или оценка состояния 
дороги и дорожных сооружений  определение степени соответствия транспортно-
эксплуатационных показателей дорог, т.е. потребительских свойств установленным 
требованиям. 
 Диагностику и оценку состояния автомобильных дорог выполняют с целью 
определения их транспортно-эксплуатационного состояния и уровня содержания, 
степени соответствия их транспортно-эксплуатационных показателей требованиям к 
потребительским свойствам дорог и выявления причин этого несоответствия. По 
результатам диагностики и оценки состояния выявляют участки дорог, не 
обеспечивающие нормативные требования к потребительским свойствам и назначают 
виды ремонта и состав основных работ и мероприятий по содержанию, ремонту или 
реконструкции дорог с целью повышения их транспортно-эксплуатационных 
характеристик до требуемого уровня. 
 Материалы диагностики и оценки состояния дорог являются исходной базой 
для разработки проектно-сметной документации на ремонт и реконструкцию дорог и 
дорожных сооружений.  
 Состав и объем работ по диагностике транспортно-эксплуатационного 
состояния дорог зависят от вида и периодичности обследования дорог. При этом 
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полной считают диагностику и оценку всех основных элементов, параметров и 
характеристик дорог, определяющих их транспортно-эксплуатационное состояние. В 
соответствие с ВСН 25-88 к этим параметрам и характеристикам относят: 
 Геометрические параметры, в которые входит ширина проезжей части и 
краевых укрепленных полос, которые вместе составляют ширину основной 
укрепленной поверхности, общая и укрепления ширина обочин, продольные уклоны, 
радиусы кривых в плане и профиле уклоны виражей и расстояние видимости; 
 Прочность и состояние проезжей части и обочин; 
 Ровность и сцепные качества покрытий; 
 Состояние земляного полотна; 
 Состояние и работоспособность водоотвода; 
 Габариты, грузоподъемность и состояние мостов путепроводов и других 
искусственных сооружений;  
 Состояние элементов инженерного оборудования и обустройства дороги. 
В основу методики комплексной оценки транспортно-эксплуатационного 
состояния дороги положен принцип обязательного соблюдения всех нормативных 
требований к параметрам и характеристикам дороги, определяющим ее транспортно-
эксплуатационные показатели. 
Транспортно-эксплуатационное состояние каждого характерного отрезка 
дороги оценивают итоговым коэффициентом обеспеченности расчетной скорости 
K pci
итог , который принимают за комплексный показатель транспортно-
эксплуатационного состояния дороги на данном отрезке. 
Для получения итогового значения коэффициента обеспеченности расчетной 
скорости определяют частные коэффициенты, учитывающие ширину основной 
укрепленной поверхности (укрепленной поверхности) и ширину габарита моста  
Крс1; ширину и состояние обочин  Крс2; интенсивность и состав движения  
Крс3; продольные уклоны и видимость поверхности дороги  Крс4; радиусы кривых 
в плане и уклон виража  Крс5; ровность покрытия  Крс6; коэффициент 
сцепления колеса с покрытием  Крс7; состояние и прочность дорожной одежды  
Крс8; грузоподъемность мостов  Крс9; безопасность движения  Крс10. 
1) Определяем частный коэффициент Крс1 определяют по величине чистой, 
фактически используемой для движения ширины укрепленной поверхности В1ф, в 
которую входят ширина проезжей части и краевых укрепленных полос (основная 
укрепленная поверхность дороги) за вычетом ширины полос загрязнения на кромках 
проезжей части или краевых полос: 
В1ф = В + 2ау - 2вз = 7,5 + 0,75*2 – 0 = 9м 
где: В  ширина проезжей части, м; ау  ширина краевой укрепленной 
полосы, м; вз  ширина полосы загрязнения, м. В зависимости от В1ф по табл. 5.3. 
ОДН 218.0.006-2002 определяем Крс1. 
 В1ф = 7,5 + 0,75*2 – 0 = 9м; Крс1=1.25 
2) Частный коэффициент Крс2 определяют по величине ширины обочины в 
соответствии с табл. 5.8 ОДН 218.0.006-2002. В общем случае в состав обочины 
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входит краевая укрепленная полоса, укрепленная полоса для остановки автомобилей 
и прибровочная полоса. 
При наличии на обочине краевой укрепленной полосы и (или) укрепленных 
различными материалами, а также неукрепленных полос значения Крс2 определяют 





в  2Kpc                                                                                               (1) 
 
где:   вi  ширина полосы обочины с различным типом укрепления, м;  
Крс2  величина коэффициента обеспеченности расчетной скорости для 
данного типа укрепления полосы, принятая из положения, что этот тип укрепления 
распространяется на всю ширину обочины;  















3) Частный коэффициент Крс3 определяют в зависимости от интенсивности и 
состава движения по формуле: 
 
Крс3 = Крс1 - K pc
N                                                                                          (2) 
где: при β = 0,40  снижение коэффициента обеспеченности расчетной 
скорости под влиянием интенсивности и состава движения, значение которого 
приведено в табл. 5.9 ОЛН. За характерный по интенсивности и составу движения 
принимают отрезок дороги, на котором эти показатели одинаковы и отличаются 
более, чем на 15 - 20 от показателей на смежных участках. Интенсивность и состав 
движения принимают по результатам наблюдений в теплый период года. 
 
Крс3 = 0.95 
 
4) Частный коэффициент Крс4 определяют по величине продольного уклона 
для расчетного состояния поверхности дороги в весенне-осенний период года и 
фактического расстояния видимости поверхности дороги при движении на спуск. 
При этом между точками перелома продольного профиля допускается принимать 
величину уклона постоянной без учета его смягчения на вертикальных кривых. Крс4 
определяют по табл. 5.11 и 5.12 ОДН 218.0.006-2002. 
5) Частный коэффициент Крс5 определяют по величине радиуса кривой в плане 
по табл. 5.13 для расчетного состояния поверхности дороги в весенне-осенний период 




6) Частный коэффициент Крс6 определяют по величине суммы неровностей 
покрытия проезжей части (табл. 5.14)ОДН 218.0.006-2002. В расчет принимают 
худший из показателей ровности для различных полос на данном участке. 
7) Частный коэффициент Крс7 определяют по измеренной величине 
коэффициента сцепления по данным табл. 5.15. ОДН 218.0.006-2002, при расстоянии 
видимости поверхности дороги равном нормативному для данной категории дороги. 
В расчет принимают наиболее низкий из коэффициентов сцепления по полосам 
движения на данном участке. 
8) Частный коэффициент Крс8 определяют в зависимости от состояния 
покрытия и прочности дорожной одежды только на тех участках, где визуально 
установлено наличие трещин, келейности, просадок или проломов, а коэффициент 
обеспеченности расчетной скорости по ровности меньше нормативного для данной 
категории дороги (Крс6  КПн). Величину Крс8 определяют по формуле: 
Крс8 =   КПн            (3) 
где:   показатель, учитывающий состояние покрытия и прочность дорожной 
одежды. Значения показателя  принимают по табл. 5.16. ОДН 218.0.006-2002. 
9) Частный коэффициент Крс9 определяют в зависимости от фактической 
расчетной грузоподъемности моста, которую может пропустить мост по данным 
испытаний или по данным ИПС-мост в соответствии с табл. 5.17. ОДН 218.0.006-
2002. 
10) Частный коэффициент Крс10 определяют на основе сведений о дорожно-
транспортных происшествиях (ДТП) по величине коэффициента относительной 
аварийности. В качестве характерных по безопасности движения выделяют отрезки 
дороги длиной по 1 км, на которых за последние 3 года произошли ДТП. Для каждого 
такого километра вычисляют относительный коэффициент аварийности по формуле  






ДТП/1 млн.авт.км         (4) 
где ДТП  число ДТП за последние п лет (п = 3 года);  
N  среднегодовая суточная интенсивность движения, авт/сут.  
В порядке исключения при отсутствии сведений за предыдущий период 
допускается определять величину и по данным о ДТП за последний год. 
Определяем показатель инженерного оборудования и обустройства дороги (Коб) 
по величине коэффициента дефектности соответствия инженерного оборудования и 
обустройства дороги (Ди.о). 
Под дефектностью соответствия понимают отсутствие, недостаточное 
количество или несоответствие нормативным требованиям к параметрам, 
конструкции и размещению элементов инженерного оборудования и обустройства 
дорог. 
Коэффициент дефектности соответствия инженерного оборудования и 




(Дд + Дм); Дд = Дд1 + Дд2 + Дд3;              (5) 
Дм = Дм1 + Дм2 + Дм3 + Дм4,                (6) 
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где Дд1 ... Дд3  частные коэффициенты дефектности соответствия элементов 
обустройства, функциональное влияние которых распространяется на значительное 
протяжение дороги (площадки отдыха, автозаправочные станции, мотели и 
кемпинги), Дм1 ... Дм4  частные коэффициенты дефектности соответствия элементов 
инженерного оборудования, функциональное влияние которых распространяется на 
отрезок дороги (пересечения, въезды и переезды, автобусные остановки, ограждения, 
тротуары и пешеходные дорожки в населенных пунктах). 
Частный коэффициент Дм1 определяют по соответствию требованиям п. 5.1-
5.18 СНиП 2.05.02-85 параметров пересечений и примыканий автомобильных дорог в 
одном и разном уровнях, а также пересечений автомобильных дорог с железными 
дорогами по формуле: 
Частный коэффициент Дм2 определяют по соответствию требованиям п. 10.8 и 
10.9 СНиП   параметров автобусных остановок на данном километре дороги. 
Вычисления проводят аналогично Дм1. 
Частный коэффициент Дм3 определяют по наличию и соответствию 
требованиям п. 9.3; 9.4 и 9,9 СНиП 2.05.02-85 и п. 5.1 и 5.2 ГОСТ 23457-86 дорожных 
ограждений на каждом километре дороги:  
Частный коэффициент Дм4 определяют по наличию и соответствию 
требованиям п. 10.2.3; 10.2.4 ВСН 25-86 тротуаров и пешеходных дорожек вдоль 
дороги и населенных пунктах. Расчет коэффициента Дм4 производят также как и 
коэффициента Дм3. 





Определяем показатель инженерного оборудования и обустройства Коб. 
Для участка №1, №2, №3 и №4 в соответствии с табл. 5.21. ОДН 218.0.006-2002 
Коб = 1,0 
Определим коэффициент эксплуатационного состояния Кэ. Данный 
коэффициент зависит от оценки качества содержания Sср.  
Для участка №1 94,0Ê1Э  , для участка №2 92,0Ê
2
Э  , для участка №3 95,0Ê
3
Э  , 
для участка №4 90,0Ê4Э  . 
Определяем обобщенный показатель качества для каждого участка 
обiЭi ККПКП **  и строим его эпюру. 
Современные дороги должны обеспечивать безопасность движения на всем 
протяжении следования независимо от погоды и времени года. Однако внимательный 
анализ особенностей режимов движения автомобилей показывает, что на дорогах 
имеется много неудачных, опасных или трудных для движения участков, которые 
требуют от водителей повышенной внимательности. 
Большое количество дорожно-транспортных происшествий (ДТП) чаще всего 
наблюдается на участках, где: 
- резко уменьшаются на коротком протяжении дороги скорости движения, 
допускаемые элементами плана и профиля, преимущественно в связи с фактической 
видимостью  устойчивостью на кривых; 
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- один из элементов дороги не соответствуют скоростям движения, 
обеспечиваемым другими ее элементами (скользкое покрытие на кривой большого 
радиуса, узкий мост на длинной прямой  на горизонтальном участке и др.); 
- дорожные условия создают возможность значительного возрастания 
скоростей, которые превышают безопасные при данной ровности покрытий по 
условиям управляемости автомобилей (длинные затяжные спуски на прямых 
участках); 
- у водителя исчезает ориентировка в дальнейшем направлении дороги или 
возникает неправильное о нем представление, что особенно опасно для водителей, 
впервые едущих по дороге (поворот дороги  в плане непосредственно за выпуклой 
вертикальной кривой); 
- сливаются или перекрещиваются потоки движения на пересечениях дорог, 
съездах, примыканиях и есть места, где имеется возможность неожиданного 
появления на дороге пешеходов и автотранспорта с придорожной полосы; 
- однообразие придорожного ландшафта, плана и профиля дороги приводит к 
потере водителем контроля за скоростью движения или вызывают быстрое утомление 
и сонливость водителей (длинные прямые участки в степи); 
Поэтому на стадии проектирования дороги при оценке транспортно-
эксплуатационных качеств необходимо установить: 
 Скорость движения в среднем по дороге и на отдельных ее участках; 
 Пропускную способность и уровень загрузки; 
 Степень опасности ДТП; 
 Потери от прогнозируемых ДТП. 
В настоящее время для оценки скорости движения при проектировании и 
ремонте дорог используют методы А.Е.Бельского, К.А.Хавкина, Н.Ф.Хорошилова. 
Метод А.Е.Бельского дает возможность анализировать движение по 
продольному профилю, состоящему из прямых и круговых кривых. 
Метод К.А.Хавкина позволяет характеризовать движение по продольному 
профилю, состоящему из парабол второго порядка, практически не отличающихся от 
круговых кривых. 
Н.Ф.Хорошиловым предложен метод построения скоростей движения с учетом 
ограничений (элементами плана и продольного профиля и условиями безопасности 
движения) на основе равновесных скоростей  на подъемах равной величины. 
В моем дипломном проекте для оценки скоростей движения я использую метод 
Бельского. 
Графики скоростей движения дают возможность решать следующие задачи: 
1) Позволяют оценивать качество проектирования автомобильной дороги; 
2) Получать данные для обоснованной расстановки дорожных знаков; 
3) Получать представление об участках, которые в процессе эксплуатации 
потребуют пристального внимания ДРСУ;  
4) Позволяет установить эффект проведенного ремонта путем сравнения 
эпюр скоростей до и после выполнения работ. 
Порядок расчета скоростей движения: 
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1) В зависимости от категории дороги и расчетной скорости назначаются 
исходные данные: расчетный автомобиль, передачу, тип покрытия. 
2) На продольном профиле трассу разбивают на участки, на которых 
продольный уклон имеет разные значения. Участки, длина которых достигает 
900м и более делят еще на два – три участка.  
3) Назначается начало координат относительно которого ведется расчет 
ординат скоростей (для начала расчета это начало трассы). Назначенная 
система координат действует в пределах участка с продольным уклоном  
одного значения и каждый раз переносится в новую точку, когда меняется 
уклон или при необходимости переключения передач на более высшую или 
низшую. 
4) Подсчитывать ординаты скорости на разных участках продольного 
профиля. Графики строят для двух направлений – прямого и обратного.   
При расчетах скоростей не принимаются во внимание местные ограничения, 
накладываемые требованиями правил движения (населенные пункты, переезды, 
пересечения, кривые малого радиуса, зоны действия знаков). Это позволяет 
учитывать возможную недисциплинированность водителей или их неопытность. 
Величины ординат максимальных скоростей ограничиваются пределами 
колебаний скорости для данной передачи, которые установлены по динамическим 
характеристикам. 
Допустимые скорости на спусках рекомендуется принимать в зависимости от 
величины спуска. 
Необходимо учитывать то, что автомобиль может двигаться на той или иной 
скорости движения до определенного предела, т.е. до критической скорости 
движения на данной передаче – максимальной или минимальной. 
Для оценки условий движения используют метод сезонных графиков 
коэффициентов аварийности, позволяющий учитывать сезонные и кратковременные 
изменения условий движения на дороге и на этой основе разрабатывать и выбирать 
мероприятия, повышающие безопасность движения для конкретного периода года с 
учетом местных погодно-климатических факторов. 
Коэффициенты аварийности представляют собой произведение частных 
коэффициентов, учитывающих влияние отдельных элементов плана, продольного и 
поперечного профилей. 
Сезонные графики коэффициентов аварийности строят отдельно для лета, зимы 
и переходного периода. Учитывая сравнительно одинаковые условия движения в 
весенний и осенний периоды, их объединяют в один переходный период. 
Расчетные значения параметров дороги в неблагоприятные года, необходимые 
для определения частных коэффициентов аварийности, вычисляют путем умножения 
нормативных значений параметров дороги, соответствующих эталону, на 
поправочные коэффициенты, учитывающие изменение параметров дороги по 
периодам года. 
Практика эксплуатации дорог показывает, что наиболее безопасной для 
движения является плавная трасса без резких переломов в плане и профиле и 
допускающая движение автомобилей с высокими скоростями, мало отличающимися 
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на смежных участках. Для оценки плавности продольного профиля и обеспечения 
безопасности строят эпюры скоростей движения и, используя их, строят графики 
коэффициентов безопасности. 
Коэффициентом безопасности называют отношение минимальной скорости 
движения, обеспечиваемой тем или иным участком дороги, к максимально 
возможной скорости въезда автомобилей на этот участок. 
В проектах капитального ремонта автомобильной дороги следует 
перепроектировать участки со значениями коэффициента безопасности >0,6. 
Также проводят оценку пропускной способности дороги. Максимальное 
количество автомобилей, которое может пройти по дороге за определенный отрезок 
времени при определенном режиме движения, называют пропускной способностью.   
Комплексная оценка безопасности движения на проектируемых вариантах 
дороги позволяет установить неудачные, опасные и трудные для движения участки, 
которые требуют от водителей повышенной внимательности. Поэтому на стадии 
проектирования дороги при оценке транспортно-эксплуатационных качеств 
необходимо установить: 
- скорость движения в среднем по дороге и на отдельных ее участках; 
- пропускную способность и уровень загрузки; 
- степень опасности ДТП; 
- потери от прогнозируемых ДТП. 
Степень опасности участков характеризуется итоговым коэффициентом 
аварийности  
 
Кит = К1*К2*…*К17,       (7) 
 
где  Кi – частные коэффициенты аварийности. 



















К4 - коэффициент зависящий от продольного уклона 
При i<200/00 К4=1.0. 
К5 - коэффициент зависящий от радиуса кривых в плане 
При R=800м К5=1.0,К5=1.3 
К6 - коэффициент зависящий от видимости 
При отсутствии кривых малого радиуса видимость составляет >500м. К6=1,0 
К7 - коэффициент зависящий от ширины проезжей части мостов по отношению к 
проезжей части дороги = 1,0. 




К9 - коэффициент зависящий от типа пересечения с примыкающей дорогой = 
1,0. 
К10 - коэффициент зависящий от интенсивности движения на основной дороги 
на пересечении в одном уровне = 1,0; 4,0. 
К11 - коэффициент зависящий от видимости пересечения в одном уровне с 
примыкающей дорогой = 1,0. 
К12 - коэффициент зависящий от числа полос движения на проезжей части, 
N=4, К12=0.7. 
К13 - коэффициент зависящий от расстояния проезжей части от застройки = 1,0. 
К14 - коэффициент зависящий от длины населенного пункта = 2,5. 
К15 - коэффициент зависящий от участков примыкающих к населенным 
пунктам = 1,0. 










          К17 - коэффициент зависящий от разделительной полосы = 1,5. 
К18 - коэффициент зависящий от расстояния до оврага = 1,0. 






3 План и продольный профиль. 
 
3.1  Трасса автомобильной дороги. 
 
Проектируемая дорога проходит по землям Абанского района в полосе отвода 
существующей дороги (Постановление Администрации Абанского района 
Красноярского края о предоставлении земельного участка в постоянное (бессрочное) 
пользование № 585 от 28.06.07 г). При реконструкции дороги дополнительный отвод 
земель не требуется. 
В подготовительный период предусмотрено выполнить следующие виды работ: 
- восстановление оси трассы и ее закрепление; 
- демонтаж существующих дорожных знаков с вывозкой на территорию базы; 
- переустройство пересекающих дорогу воздушных ЛС и ЛЭП; 
- рубка леса и корчевка пней над грунт-резервом. 
До начала дорожных работ подрядная организация в соответствии с ВСН 37-84 
по п.1.3 должна составить привязанные к местности схемы организации движения 
транспортных средств на участке проведения работ, утвердить руководителем 
дорожной организации и согласовать с органами УГИБДД. 
 
3.2. Продольный профиль. 
 
Продольный профиль представляет собой изображение в уменьшенном 
масштабе проекции дороги на вертикальную поверхность, проходящую через ось 
дороги. 
Чертеж продольного профиля – один из основных документов, 
характеризующих дорогу. Он содержит все данные, необходимые для того, чтобы 
составить представление о транспортно-эксплуатационных характеристиках дороги. 
Для наглядности при построении продольного профиля вертикальные расстояния 
(отметки) откладывают в масштабе, в 10 раз превышающем горизонтальный. Для 
дорог, проходящих в равнинной местности, приняты: масштаб вертикальный 1:500, 
горизонтальный 1:5000. Для горных дорог применяют более крупные масштабы – 
1:200 и 1:2000. 
На продольном профиле изображают: линию поверхности земли и оси дороги 
до постройки (черная линия); линию бровки дороги (проектная, или красная линия); 
разрез грунтовой толщи по оси дороги, показывающий чередование и мощность 
отдельных напластований. Чтобы не затемнять проектной линии, грунтовый разрез 
смещают вниз на 2см. 
На продольном профиле специальными условными знаками показывают места 
расположения переездов через железные и автомобильные дороги, мостов, труб и 
тоннелей. Около проектной линии выписывают рабочие отметки: выше ее - высоту 
насыпей, ниже ее - глубину выемок в метрах.  
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Под продольным профилем размещают сетку горизонтальных граф, в которой 
приводят сведения о расстояниях по дороге до наиболее характерных точек профиля, 
выписывают отметки поверхности дороги (красные отметки), уклоны проектной 
линии, а также наносят вытянутый в одну линию без учета изломов трассы в углах 
поворота план трассы и придорожной полосы. Уклоны проектной линии выписывают 
в специальной графе. Наклон черты в графе показывает направление уклона при 
движении по направлению счете километров (спуск, подъем или горизонтальная 
площадка). Над чертой записывают значение уклона в промилле, а под чертой – 
протяжение участка с этим уклоном в метрах. В той же графе помещают сведения о 
вертикальных кривых: их радиусе, длине и точках начала и конца. 
Во многих случаях приходится искусственно придавать дороге более пологий 
уклон, срезая излишний грунт или подсыпая недостающий в пониженные места, что 
делает необходимым выполнение земляных работ.  
Участки, на которых дорога в результате срезки грунта расположена ниже 
поверхности земли, называют выемками, а участки, на которых дорога проходит 
выше поверхности земли, по искусственно насыпанному грунту – насыпями. 
Крутизну подъемов и спусков, их последовательность, а также расположение 
насыпей и выемок показывают на продольном профиле. Крутизну отдельных 
участков характеризуют уклоном – отношением разности отметок в начале и конце 
участка к его длине. Уклон выражают тангенсом угла, образуемого осью дороги с 
горизонтальной поверхностью. 
Продольный уклон – одна из важнейших эксплуатационных характеристик 
автомобильной дороги. При проектировании продольного уклона очень важно 
учитывать климатические показатели района проектирования. 
Продольный профиль проектируемого участка дороги не претерпевает 
значительных изменений. Принятый максимальный продольный уклон не превышает 
нормативного. Видимость в плане и продольном профиле обеспечена. 
При проектировании продольного профиля в системе CAD CREDO 
используются метод автоматизированного проектирования в режиме оптимизации. 
Получаемая с его помощью проектная линия представляет собой сочетание 
прямолинейных и криволинейных элементов. При этом в точке сопряжения двух 
криволинейных элементов они имеют общую касательную, а прямая линия в точке 
сопряжения с кривой является касательной к ней. 
Уравнение для описания любого из элементов может быть представлено в виде: 
 (8) 
 
где z – отметка точки элемента, удаленной от его начала на расстояние x; 
A – отметка проектной линии в начале элемента, z=A при x=0; 




C – кривизна проектной линии в начале элемента; 
D – скорость изменения кривизны проектной линии в пределах элемента. 
При автоматизированном проектировании продольного профиля в режиме 
оптимизации применен метод динамического программирования. В нем для каждого 
элемента профиля определяются значения коэффициентов A, B, C, D. Они 
соответствуют минимальному суммарному отклонению кривизны и уклонов 
проектной линии от заданных ограничений R и минимальному суммарному 
дополнительному объему земляных работ W. При этом соблюдаются технические 
ограничения по максимально допустимому продольному уклону, минимальным 
радиусам вертикальных кривых, отметкам контрольных точек, приближению к 
руководящим рабочим отметкам. За дополнительный объем земляных работ принята 
разность между объемом земляного полотна при рассматриваемом положении 
проектной линии и объемом земляного полотна при проектной линии, положение 
которой определено заданными контрольными точками и руководящими рабочими 
отметками. 
Проектирование продольного профиля выполнено по нормам для дорог I 
технической категории с учетом требований СНиП 2.05.02 – 85* в увязке с 
элементами плана. 
Согласно СНиП 2.05.02-85* п. 6.33 высота насыпи на участках дорог, 
проходящих по открытой местности, по условию снегонезаносимости во время 
метелей определена по формуле: 
h = hs + ∆h, где 
∆h=0,6 для дороги III категории; 
hs=0,4 м – по данным изысканий. 
h=0,6 + 0,4=1,0 м 
Существующее земляное полотно, в основном, выдерживает отметку 1,0 м.  
В чертеж продольного профиля дороги помимо обычных данных имеющихся 
на профилях для вновь строящихся дорог, вводят графу отметок существующей 
дороги. На чертеже показана поверхность земли, поверхность существующей дороги 
и проектная линия реконструируемой дороги.  
Продольный профиль выполнен в масштабе: по горизонтали 1:5000; по 
вертикали 1:500 в соответствии ГОСТ Р 21.1701-97 «Правила выполнения рабочей 
документации автомобильных дорог». 
Продольный профиль запроектирован по нормам СНиП 2.05.02-85* таблица 10, 
для дорог III категории. Продольный профиль участка дороги, проходящего по 
населенному пункту - по нормам СНиП 2.07.01-89* таблица 9 для расчетной скорости 
движения 40 км/час. Минимальные радиусы вертикальных выпуклых кривых – 2500 
м, вогнутых кривых – 1600 м приняты в соответствии с таблицей 10 СНиП 2.05.02-
85* для расчетной скорости 40 км/час. 
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Из условия сохранения структуры существующей застройки, чтобы исключить 
снос зданий и сооружений продольный уклон не может быть уменьшен, так как это 
приведет к значительному увеличению объемов работ в выемке. 
Отвод поверхностных вод от земляного полотна в местах, где это необходимо, 
предусмотрен боковыми канавами, в зависимости от уклона которых, предусмотрено 
их укрепление. 
Проектирование продольного профиля выполнено по нормам для дорог III 
технической категории, с учетом требований СНиП 2.05.02-85*, в увязке с 
элементами плана.  
Проектирование продольного профиля выполнено по нормам для дорог III 
технической категории с учетом требований СНиП 2.05.02-85* в увязке с элементами 
плана.  
Проектная линия нанесена по оси дороги в готовом виде, проектирование 
выполнено по программе «CREDO». 
Руководящая отметка насыпи назначена из условия снегонезаносимости 
(расчетная глубина снежного покрова с вероятностью превышения 5% - 40 см) 
составила 1,14 м.  
Основные технические показатели запроектированных продольных и 
поперечных профилей земляного полотна представлены в таблице: 
 







1 Категория дороги  III 
2 Строительная длина м 6639,45 
3 Основная расчетная скорость  км / час 100  
4 Ширина земляного полотна м 12 
5 Ширина проезжей части м 7,0 
6 Ширина полосы движения м 3,5 
7 Количество полос движения шт. 2 
8 Ширина разделительной полосы м нет 
9 Ширина обочин м 2,5 х 2 
10 Ширина укрепительных полос м 0,5 х 2 














13 Наибольший продольный уклон: основной ‰ 49,91 
14 
Наибольшая высота насыпи с учетом 
интерполированной отметки 
м 6,50 
15 Наибольшая глубина выемки м - 
 
Продольный профиль приведен на листе 2 графического приложения. 
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3.3 Полоса отвода 
 
Проектируемый участок проходит по существующей автомобильной дороге 
Канск – Абан - Богучаны. Земляное полотно отсыпано в 2001-2003 годах, имеет 
ширину 12 – 14 м, серповидный профиль, частично деформированные откосы, 
отдельные участки с выбоинами. Водоотвод обеспечен, небольшие участки кюветов 
частично подвержены процессам эрозии дождевых и талых вод. 
 
4. Земляное полотно и дорожная одежда 
 
4.1. Земляное полотно. 
 
Конструкция поперечных профилей земляного полотна назначена согласно 
категории дороги, на основании решений по продольному профилю, в соответствии с 
гидрологическими, геологическими, климатическими условиями  и применительно к 
типовым проектным решениям серии 503- 0 – 48.87, с учетом требований СНиП 
2.05.02 – 85*, ГОСТ Р 52399-2005 и согласно техническому заданию.  
Заложение откосов насыпей 1:4; 1:1,5 назначено из условия прохождения 
дороги в пределах полосы отвода существующей дороги.  
Заложение откосов поперечных профилей земляного полотна 1:1,5 при высоте 
насыпи до 3-х м принято в соответствии с требованиями п. 6.26  СНиП 2.05.02-85*- 
на ценных землях допускается увеличение крутизны откосов до предельных значений 
с разработкой мероприятий по обеспечению безопасности движения. Ценные земли – 
это лес I группы (лесозащитные полосы вдоль а/д), всяческая вырубка которого 
запрещена. Мероприятием по обеспечению безопасности движения является 
установка металлического барьерного ограждения.  
Принятое решение исключает изъятие земель лесного фонда, занятых лесами I 
группы и соответствует требованию п. 7.8 задания заказчика. 
Конструкции поперечных профилей земляного полотна приведены на листе АД 
– 5. 
Для возведения насыпей используются грунты выемок, полученные от срезки 
существующей дорожной одежды и земляного полотна, а также грунт карьера 
“Еманчет” (скальный). Грунты выемок представлены: дресвяными грунтами с 
суглинистым заполнителем (ИГЭ-8); дресвяными грунтами с супесчаным 
заполнителем  (ИГЭ-9), суглинки дресвяные твердые (ИГЭ-12), щебенистые грунты с 
супесчаным заполнителем (ИГЭ-6). 
Уплотнение грунта насыпи из связных грунтов осуществляется пневмокатками 
массой 25 т при толщине слоя 0,25 м и 10 проходах по одному следу. Уплотнение 
дренирующих грунтов производится пневмокатками массой 25 т  при толщине слоя 
0,30 м и 8 проходах по одному следу. 
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Доуплотнение существующего земляного полотна производится путем 
предварительной укатки пневмокатками массой 25 т слоями по 0,25 м при 10 
проходах по одному следу в обыкновенных грунтах, слоями по 0,30 м и 8 проходах 
по одному следу в дренирующих грунтах. А так же уплотняется поверхность откосов 
насыпей прицепными виброкатками массой 2,2 т слоями по 0,25 м при 6 проходах по 
одному следу. 
Проектом предусмотрено уплотнение поверхности откосов насыпи вальцовыми 
трамбовками. 
Требуемый коэффициент уплотнения, согласно СНиП 2.05.02 – 85* табл. 22, 
принят 0,98.  
Коэффициенты относительного уплотнения для грунтов приняты согласно 
лабораторным данным. Коэффициент относительного уплотнения для грунтов 
выемки: 
ИГЭ-8 (п.9) – 1,23; 
ИГЭ-9 (п.9) – 1,19; 
ИГЭ-12 (п.22г) – 1,24; 
ИГЭ-6 (п.29) – 1,18. 
Грунты (щебенисто-скальные) из карьера “Еманчет” – 0.82. 
Подсчет объемов земляных работ произведен с учетом поправок на устройство 
дорожной одежды, а также коэффициента относительного уплотнения. При подсчете 
объемов земляных работ учтены потери при транспортировке в размере 1%. 
Объемы земляных работ приведены в покилометровой ведомости. 
Профильный объем по основной дороге составил: 
насыпь – 19 036 м3; 
выемка – 2 157 м3. 
Общий объем оплачиваемых земляных работ по основной дороге составил 
16452 м3, в том числе: 
бульдозерных – 2 144 м3; 
экскаваторных – 14 308 м3. 
Покилометровая ведомость объемов земляных работ приведена на листе АД – 
7. График попикетного распределения объемов земляных масс на листах АД – 8. 
Для обеспечения устойчивости земляного полотна предусмотрена нарезка 
уступов на откосах существующей насыпи при ее высоте более 2-x метров. Также 
предусмотрено  предварительное рыхление существующего земляного полотна.  
Продольный водоотвод обеспечивается по кюветам. Глубина кюветов в 
насыпях назначена 0,6 м. В выемке на ПК 413 – ПК 422 имеются существующие 
кюветы, дополнительных работ по их устройству не требуется. Водоотводная канава 




Укрепление кюветов производится  засевом трав, щебневанием дна, бетонными 
плитами. Конструкции укрепления кюветов приведены на листе АД – 10.  
В проекте предусмотрена расчистка существующих кюветов.  
Поперечный водоотвод обеспечен железобетонными трубами.  
 
4.2. Дорожная одежда. 
 
Дорожной одеждой называется конструкция проезжей части, выполненная в 
виде одного или нескольких слоев для создания ровной и прочной поверхности. 
Верхние слои основания, в которых возникают значительные напряжения сжатия и 
сдвига от тяжелых автомобилей, устраивают из материалов, обладающих 
достаточной прочностью при всех колебаниях температуры и влажности. В нижних 
слоях основания нужно в максимальной степени использовать местные каменные 
материалы. Количество слоев дорожной одежды не следует увеличивать без явной 
необходимости, так как это связано с осложнением технологического процесса при 
устройстве дорожной одежды. 
Вариант дорожной одежды назначается с учетом технической категории, 
состава и интенсивности движения, климатических и грунтовых условий, наличия в 
районе строительства каменных материалов и отходов промышленности. 
Проектирование дорожной одежды и земляного полотна представляет собой 
единый процесс конструирования и расчета дорожной конструкции на прочность, 
морозоустойчивость и осушение и технико-экономического обоснования вариантов. 
Задачи конструирования дорожной одежды: 
а) назначение типа покрытия; 
б) выбор материалов для устройства слоев одежды и размещение их в 
конструкции в такой последовательности, чтобы наилучшим образом проявились их 
грузораспределяющая и деформативная способности, прочностные и 
теплофизические свойства; 
в) установление числа слоев и их ориентировочных толщин; 
г) назначение морозо или теплозащитных мер, а также мер по повышению 
трещиностойкости и сдвигоустойчивости слоев, чувствительных к 
тепловлажностным воздействиям. 
При конструировании дорожной одежды необходимо руководствоваться 
следующими принципами: 
а) тип покрытия, конструкция одежды в целом должны удовлетворять 
транспортно-эксплуатационным требованиям, предъявляемым к дороге или улице 
соответствующей категории, и ожидаемым в перспективе составу и интенсивности 
движения. Должна быть установлена целесообразность стадийного строительства с 
целью поэтапного повышения эксплуатационных качеств; 
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б) конструкцию одежды нужно выбирать типовую или вновь разрабатывать для 
каждого участка или ряда участков дороги, характеризующихся сходными 
природными условиями (грунты земляного полотна, увлажнение, микроклимат), 
одинаковыми расчетными нагрузками, а также в равной степени обеспеченными 
строительными материалами. Следует рассмотреть целесообразность укрепления 
верхней части земляного полотна, что обеспечит стабильные во времени 
деформационные и прочностные характеристики верхнего слоя земляного полотна на 
участках большого протяжения, на которых можно применять однотипную 
конструкцию дорожной одежды. При выборе конструкции одежды для данных 
условии предпочтение следует отдавать проверенной на практике типовой 
конструкции; 
в) в соответствующих элементах конструкции должны быть широко 
использованы местные малопрочные материалы с предварительной переработкой или 
укреплением их. В районах, недостаточно обеспеченных стандартными каменными 
материалами, необходимо широко применять, местные каменные материалы, 
побочные продукты промышленности и грунты, свойства которых могут быть 
улучшены обработкой их вяжущими (цемент, битум, известь, активные золы уноса и 
др.). Одновременно надо стремиться к созданию конструкции, по возможности 
наименее материалоемкой. Нужно иметь в виду, что эффективны все дорожные 
одежды, те конструктивные слои основания которых выполнены из укрепленных 
грунтов; 
г) конструкция должна быть технологичной и обеспечивать возможность 
максимальной механизации и индустриализации дорожно-строительных процессов; 
д) при назначении конструкции дорожной одежды следует учитывать 
региональный опыт строительства и службы дорог и заданном конкретном районе. 
В задачу проектирования земляного полотна наряду с установлением его 
формы и размеров, обеспечивающих устойчивость откосов и грунтов основания под 
насыпью, безопасность движения и незаносимость дороги снегом или песком входит 
назначение комплекса мер по обеспечению морозоустойчивости дорожной 
конструкции и предохранения ее от избыточного увлажнения. 
Для существенного уменьшения притока поверхностных вод в основание 
дорожной одежды и в грунт земляного полотна необходимо предусматривать такие 
мероприятия, как укрепление обочин, обеспечение надлежащего их поперечного 
уклона, устройство бордюров и лотков, а также установление безопасного расстояния 
от бровки земляного полотна до уреза длительно застаивающейся поверхностной 
воды. Значительному уменьшению притока поверхностной воды к земляному 
полотну могут также способствовать монолитные слои дорожной одежды из 
материалов (грунтов), укрепленных вяжущими. 
Нежесткие дорожные одежды - это одежды со слоями, устроенными из разного 
вида асфальтобетонов (дегтебетонов), из материалов и грунтов, укрепленных 
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битумом, цементом, известью, комплексными и другими вяжущими, а также из 
слабосвязных зернистых материалов (щебня, шлака, гравия и др.). 
Расчетная схема конструкции - слоистое упругое полупространство, 
равномерно нагруженное по площади круга. 
В многослойных конструкциях различают следующие элементы дорожной 
одежды: 
Покрытие  - верхняя часть одежды, воспринимающая усилия от колес 
автомобилей и подвергающаяся непосредственному воздействию атмосферных 
факторов. Покрытие должно быть прочным, ровным, шероховатым, противостоять 
пластическим деформациям при высоких положительных температурах, быть 
трещиностойким и хорошо сопротивляться износу - оно должно обеспечивать 
необходимые эксплуатационные качества проезжей части. 
Основание  - несущая прочная часть одежды, обеспечивающая совместно, с 
покрытием перераспределение и снижение давления на расположенные ниже 
дополнительные слои или грунт земляного полотна (подстилающий грунт). Слои 
основания, непосредственно подстилающие усовершенствованное покрытие, должны 
быть преимущественно монолитными, сдвигоустойчивыми и достаточно хорошо 
сопротивляться растягивающим напряжениям при изгибе. Нижние слои основания 
устраивают из материалов менее прочных, чем вышележащие, но из достаточно 
морозо- и водостойких материалов. 
Дополнительные  слои основания - слои между основанием и 
подстилающим грунтом на участках с неблагоприятными погодно-климатическими и 
грунтово-гидрологическими условиями. Эти слои совместно с покрытием и 
основанием должны обеспечивать наряду с прочностью необходимые 
морозоустойчивость и дренирование конструкции и создавать условия для снижения 
толщины слоев из дорогостоящих материалов. В соответствии с основной функцией, 
которую выполняет дополнительный слой, его называют морозозащитным, 
теплоизоляционным, дренирующим. К дополнительным слоям и прослойкам относят 
также гидро- и пароизоляционные, капилляропрерывающие, противозаиливающие и 
др. Дополнительные слои устраивают из песка и других местных материалов в 
естественном состоянии или укрепленных органическими, минеральными или 
комплексными вяжущими веществами, из местных грунтов, в том числе пучинистых, 
обработанных вяжущими, из укрепленных смесей с добавками пористых 
заполнителей. В районах вечномерзлых грунтов и в других районах с особо 
неблагоприятными природными условиями устраивают теплоизоляционные слои из 
высокоэффективных теплоизоляционных материалов. 
Дополнительные слои должны обеспечивать возможность движения по ним 
построечных транспортных средств и дорожно-строительных машин.  
Капитальную дорожную одежду с усовершенствованным покрытием 
проектируют с таким расчетом, чтобы под действием движения ни в одном из ее 
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слоев и подстилающем грунте не возникло остаточных деформации, и, кроме того, 
чтобы воздействие природных факторов не приводило к недопустимым изменениям в 
ее элементах. Только при этом могут быть гарантированы работа всей дорожной 
конструкции в стадии обратимых (упругих) деформаций и сохранение высоких 
эксплуатационных качеств, обеспечивающих возможность движения с расчетными 
скоростями в течение всего периода между капитальными ремонтами. 
Запроектированная дорожная одежда должна быть не только прочной и 
надежной в эксплуатации, но экономичной и возможно менее материалоемкой, 
особенно по расходу дефицитных материалов и энергии. Экономичность 
конструкции определяют по результатам сопоставления вариантов с оценкой 
сравнительной экономической эффективности капитальных вложений. Варианты 
сопоставляют между собой по сумме приведенных капитальных вложений, 
дорожных и транспортных затрат, необходимых для заданного объема перевозок за 
период сравнения вариантов. 
При проектировании дорожных одежд и разработке типовых 
(унифицированных) решений по конструкциям дорожной одежды необходимо 
учитывать опыт службы различных конструкций в разных регионах страны, 
результаты региональных дорожных исследований, отраженные в действующих для 
этих районов технических условиях, нормах, правилах производства работ и других 
технических документах. 
Вид, марку и тип асфальтобетона для капитального покрытия в зависимости от 
категории дороги и климатических условий (зоны) нужно намечать в соответствии с 
ГОСТ «Смеси асфальтобетонные дорожные, аэродромные и асфальтобетон». В 
основном следует применять плотный асфальтобетон I - II марок типов А, Б, В, Г.  
Для капитальных одежд толщину асфальтобетонного покрытия, устраиваемого 
из сравнительно дорогих материалов, следует назначать близкой к минимальной 
конструктивной. 
Верхний слой основания капитальных дорожных одежд нужно устраивать 
главным образом из монолитных материалов - из пористого асфальтобетона, 
дегтебетона, щебеночных смесей, обработанных битумной эмульсией, «тощего» 
асфальтобетона, фракционированного щебня, обработанного вязким битумом по 
способу пропитки, а также из фракционированного щебня, уложенного по принципу 
расклинки мелким щебнем или гранулированным активным шлаком, укрепленного 
по методу пропитки цементно-песчаной смесью, и т.п. Покрытие толщиной 3-5 см на 
дорогах, предназначенных для движения автомобилей большой грузоподъемности, 
удовлетворительно работает только на основании, верхний слой которого 
асфальтобетонный. 
Для устройства нижнего слоя основания необходимо применять 




Конструкция дорожной одежды принята, согласно заданию, капитального типа 
исходя из следующих показателей:  транспортно-эксплуатационных требований, 
категории дороги, с учетом интенсивности движения и состава транспортных 
средств, а также требований, предъявляемых к дорожной одежде в отношении 
прочности, долговечности и морозоустойчивости, возможности последующего 
совершенствования покрытия.  
Конструкция дорожной одежды принята, согласно заданию, капитального типа 
исходя из следующих показателей: транспортно-эксплутационных требований, 
категории дороги, с учетом интенсивности движения и состава транспортных 
средств, а также требований, предъявляемых к дорожной одежде в отношении 
прочности, долговечности и морозоустойчивости.  
Конструкция дорожной одежды разработана в соответствии с требованиями 
СНиП 2.05.02-85*.  
Расчет слоев усиления выполнен по ОДН 218.1.052-2002 «Оценка прочности 
нежестких дорожных одежд», укрепление обочин запроектировано по ОДН218.3.039-
2003 «Укрепление обочин автомобильных дорог». 
Фактическая интенсивность движения приведенная к расчетной нагрузке А1 
(100Кн на ось); межремонтный срок службы 16 лет, величина расчетного требуемого 
модуля упругости – 200 МПа. 
Усиление дорожной одежды рассчитано для характерных участков с 
различными конструкциями существующей дорожной одежды и различными 
грунтами в рабочем слое земляного полотна. При назначении характерных участков 
учтено состояние существующего покрытия и величина измеренного модуля 
упругости.  
Общая  толщина дорожной одежды назначена по расчету по ОДН 218.046-01, 
также произведен расчет укрепления обочин асфальтобетоном на участке дороги, 
проходящем по населенному пункту Тины. Согласно ОДН 218.3.039-2003 обочины в 
населенном пункте д. Тина укрепляются по типу дорожной одежды проезжей части 
(пункты 3.4; 3.5), величина требуемого модуля упругости 120 МПа (пункт 4.8).  
Существующая конструкция дорожной одежды не обладает достаточной 
прочностью (модуль упругости верхнего слоя покрытия - 900 МПа), также 
существующая толщина дополнительного слоя основания (гравийно-песчаная смесь 
30 см) не обеспечивает прочность существующей дорожной конструкции. По 
результатам расчета предусмотрена замена существующей конструкции дорожной 
одежды на новую конструкцию (тип 1). 
Существующее асфальтобетонное покрытие фрезеруется и используется для 
отсыпки и укрепления обочин.  
На остальных участках существующая дорожная одежда используется в 
качестве основания для проектируемого усиления дорожной одежды. Для 
восстановления геометрических параметров проезжей части, соответствующих III 
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категории, устраивается уширение конструкции дорожной одежды либо срезка. Для 
восстановления ровности существующего покрытии устраивается выравнивающий  
слой из пористой мелкозернистой асфальтобетонной смеси.     
В местах уширения проезжей части предусмотрена конструкция дорожной 
одежды по типу 1. 
Перед укладкой выравнивающего слоя производится заделка трещин в 
существующем асфальтобетонном покрытии битумом и засыпка песком с 
применением заливщика швов на базе автомобиля, ямочный ремонт 
асфальтобетонной пористой мелкозернистой смесью марки II. Обочины укрепляются 
гранулятом. 
В процессе проектирования произведен расчет и сравнение двух вариантов 
новой конструкции дорожной одежды: 
Конструкция дорожной одежды запроектирована в соответствии с заданием на 
проектирование, перспективной интенсивностью движения и составом 
автомобильного парка – усовершенствованного облегченного типа. 
При расчете исходили из транспортно-эксплуатационных требований категории 
дороги, интенсивности движения и состава транспортных средств, требований, 
предъявляемых к одежде в отношении прочности, долговечности, 
морозоустойчивости.  
Минимальный требуемый модуль упругости в соответствии с ОДН 218.046-01 
принят 200 МПа. Требуемый расчетный модуль упругости – 265,3 МПа. 
Конструирование дорожной одежды выполнено согласно ОДН 218.046-01. 
Учитывая специфику перевозимых грузов, состав транспортного потока, за 
расчетный автомобиль принят автомобиль гр. А2 с нормативной статической 
нагрузкой на ось110 кН. 
Конструкция дорожной одежды запроектирована в соответствии с заданием на 
проектирование, перспективной интенсивностью движения и составом 
автомобильного парка – усовершенствованного облегченного типа. 
Минимальный требуемый модуль упругости в соответствии с ОДН 218.046-01  
принят 200 МПа. Требуемый расчетный модуль упругости –245,14 МПа. 
Конструирование дорожной одежды выполнено согласно ОДН 218.046-01. 
Учитывая специфику перевозимых грузов, состав транспортного потока, за 
расчетный автомобиль принят автомобиль гр. А2 с нормативной статической 
нагрузкой на ось110 кН. 
В процессе изысканий вечно-мерзлые грунты не обнаружены, поэтому расчет 
дорожной одежды выполнен по нормам для II дорожно-климатической зоны. 
На данном участке принят следующий тип дорожной одежды:  




- дополнительный слой основания из щебеночно-песчаной смеси фракции 0-
40 мм -67%, с добавлением 33% нефелинового шлама толщиной слоя 
h=19см; 
- основание из пористой крупнозернистой асфальтобетонной смеси типа Б 
марки II, толщиной 8см; 
- покрытие из плотной мелкозернистой асфальтобетонной смеси типа Б, 
марки II, толщиной слоя 5 см. 
Присыпные обочины устраиваются из щебенисто-песчаной смеси С5, средней 
толщиной 25 см и укрепляются щебенисто-песчаной смесью С10 толщиной 13см.  
Используемый щебень по прочностным показателям отвечает требованиям 
ГОСТ 8267-93. По гранулометрическому составу щебеночно-песчаная смесь 
соответствует смеси С4 по ГОСТ 25607-94. 
При устройстве слоя основания из смесей, обработанных нефелиновым 
шламом, выполняют следующие работы: 
- вывозят ЩПС на подготовленное земляное полотно, распределяют и 
профилируют; 
- вывозят шлам и равномерно распределяют, профилируют по поверхности 
нижележащего слоя; 
- перемешивают ЩПС и нефелиновый шлам; 
- увлажняют смесь до оптимальной влажности с последующим 
перемешиванием и планировкой; 
- уплотнение катками на пневмоходу. 
Рекомендации по устройству основания из нефелинового шлама даны в 
соответствии с Методическими указаниями СоюздорНИИ.  
Конструкция дорожной одежды представлена на листе 10. 
Ведомость объемов работ по устройству дорожной одежды приведена на листе 
4. 
Поперечный профиль проезжей части двухскатный: уклон покрытия - 15‰, 
обочин - 40‰. На закруглениях в плане с радиусом менее 2000 м устраиваются 
виражи (односкатный поперечный профиль проезжей части) с уклоном не более 40‰. 
Присыпные обочины устраиваются из щебеночно-песчаной смеси С5, средней 
толщиной 13 см и укрепляются щебеночно - песчаной смесью С10 толщиной 13см.  
Используемый щебень по прочностным показателям отвечает требованиям 
ГОСТ 8267-93. По гранулометрическому составу щебеночно-песчаная смесь 
соответствует смеси С5 и С10 по ГОСТ 25607-94. 
Конструкции дорожной одежды запроектированы в соответствии с заданием на 
проектирование усовершенствованного облегченного типа. 
Минимальный требуемый модуль упругости в соответствии с ОДН 218.046-01 
принят 200 МПа. Требуемый расчетный модуль упругости – 245,99 МПа. 
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Конструкции дорожной одежды запроектированы в соответствии с заданием на 
проектирование усовершенствованного облегченного типа. 
Минимальный требуемый модуль упругости в соответствии с ОДН 218.046-01 
принят    200 МПа. Требуемый расчетный модуль упругости – 246,05 МПа. 
Конструирование дорожной одежды выполнено согласно ОДН 218.046-01. 
Учитывая специфику перевозимых грузов, состав транспортного потока, за 
расчетный автомобиль принят автомобиль гр. А2 с нормативной статической 
нагрузкой на ось110 кН. 
В процессе изысканий вечно-мерзлые грунты не обнаружены, поэтому расчет 
дорожной одежды выполнен по нормам для II дорожно-климатической зоны. 
На стадии вариантной проработки было разработано 2 варианта конструкции 
дорожной одежды.  
Вариант 1 
подстилающий слой основания из щебеночно-песчаной смеси С5 толщиной 
слоя 15см;  
дополнительный слой основания из щебеночно-песчаной смеси 0-40 (67%) с 
добавлением 33 % нефелинового шлама толщиной слоя 19 см; 
основание из пористой крупнозернистой асфальтобетонной смеси типа Б 
марки II, толщиной 8см; 
покрытие из плотной мелкозернистой асфальтобетонной смеси типа Б, 
толщиной слоя 5 см. 
Вариант 2 
подстилающий слой основания из щебеночно-песчаной смеси С5 толщиной 
слоя 21см;  
нижний слой основания из фракционированного щебня, уложенного по 
способу заклинки, толщиной слоя 15 см; 
основание из пористой крупнозернистой асфальтобетонной смеси типа Б 
марки II, толщиной 8см; 
покрытие из плотной мелкозернистой асфальтобетонной смеси типа  Б, 
толщиной слоя 5 см. 
 
Сравнительные стоимостные показатели конструкции дорожной одежды по 
вариантам в ценах 2001 г. приведены в таблице 16 
 
Таблица 16 Сравнительные стоимостные показатели конструкции дорожной 
одежды по вариантам в ценах 2001 г. 
Сметная стоимость 1000 м2 
в ценах 2001 г. 
Ед. изм. Вариант 1 Вариант 2 
тыс. руб. 1465,737 1496,432 
 




 подстилающий слой основания из щебеночно-песчаной смеси С5 
толщиной слоя h=15 см; 
 дополнительный слой основания из щебеночно-песчаной смеси фракции 
0-40 мм -67%, с добавлением 33% нефелинового шлама толщиной слоя h=19 см; 
 основание из пористой крупнозернистой асфальтобетонной смеси марка 
II, толщиной 8 см; 
 верхний слой покрытия из плотной мелкозернистой асфальтобетонной 
смеси тип Б марка II, толщиной слоя 5 см. 
Эта конструкция применяется на всем участке дороги. 
Присыпные обочины устраиваются из щебеночно-песчаной смеси С5, средней 
толщиной 15 см и укрепляются щебеночно-песчаной смесью С10 толщиной 13 см. 
Используемый щебень по прочностным показателям отвечает требованиям 
ГОСТ 8267-93. По гранулометрическому составу щебеночно-песчаная смесь 
соответствует смеси С5, С10 по ГОСТ 25607-94. 
При устройстве слоя основания из смесей, обработанных нефелиновым 
шламом, выполняют следующие работы: 
- вывозят ЩПС на подготовленное земляное полотно, распределяют и 
профилируют; 
- вывозят шлам и равномерно распределяют, профилируют по поверхности 
нижележащего слоя; 
- перемешивают ЩПС и нефелиновый шлам; 
- увлажняют смесь до оптимальной влажности с последующим 
перемешиванием и планировкой; 
- уплотнение катками на пневмоходу. 
Рекомендации по устройству основания из нефелинового шлама даны в 
соответствии с Методическими указаниями СоюздорНИИ.  
Конструкция дорожной одежды представлена на листе 7. 
Тип конструкции проектируемой дорожной одежды представлен на листе 7.  
Для повышения сдвигоустойчивости асфальтобетонного покрытия на 
пучинистом участке ПК 373+35 – ПК374+65 между слоями асфальтобетона 
предусмотрена укладка геосетки марки ССНП 50/50-25 ХАЙВЕЙ по СТО 00205009 – 
001 – 2005 параллельно оси дороги. 
Объемы работ по устройству дорожной одежды приведены в «Ведомости 
проектируемой дорожной одежды» на листе 7. 
Поперечный профиль проезжей части двухскатный: уклон покрытия - 15‰, 
обочин - 40‰. На закруглениях в плане с радиусом менее 2000 м устраиваются 
виражи (односкатный поперечный профиль проезжей части) с уклоном не более 40‰. 





5. Инженерные коммуникации. 
 
На данном участке инженерных коммуникаций нет. 
 
 
6. Искусственные сооружения 
 
На данном участке водопропускных сооружений, мостов и путепроводов нет. 
 
7. Пересечения и примыкания 
 
На проектируемом участке пересечений и примыканий нет. 
8. Обустройство дороги, организация и безопасность движения. 
 
Оценка влияния дорожных условий на безопасность движения, проверка 
соответствия принятых проектных решений требованиям безопасности движения 
произведены в комплексной программе “CREDO” методом коэффициентов 
аварийности с учетом сезонных изменений дорожных условий в соответствии с ВСН 
25-86 Минавтодор РСФСР «Указания по обеспечению безопасности движения на 
автомобильных дорогах». Максимально – допустимое значение итогового 
коэффициента аварийности по ВСН 25-86 составляет 15 – 20. 
При оценке безопасности движения с помощью графиков коэффициентов 
аварийности выявлен максимальный коэффициент аварийности равный 6,7. Так же 
произведена оценка степени опасности для движения методом коэффициентов 
безопасности. Допустимый коэффициент безопасности в соответствии с ВСН 25-86 
не менее  0,7. При оценке опасности для движения с помощью коэффициентов 
безопасности определен коэффициент равный 0,70, что не ниже допустимого.  
График коэффициентов аварийности и эпюра безопасности движения 
представлены на листах 5. 
Проведенный анализ проектных решений характеризует автомобильную 
дорогу, как безопасную для движения. 
Для обеспечения безопасности движения автотранспорта по строящейся дороге 
предусмотрены следующие мероприятия: 
- защита дороги от снежных заносов путем назначения высоты насыпи над 
уровнем снегового покрова не менее 1,14 м по бровке земляного полотна; 
- устройство откосов насыпей при высоте до 3 м с заложением 1:4; 
- при высоте насыпи более 3,0 м с заложением откосов 1:1,5 предусмотрена 
установка барьерного металлического ограждения типа 11ДО-250-0,75-1,5-1,25 и  
11ДО-190-0,75-2,0-1,25 в соответствии с п. 6.26 СНиП 2.05.02-85*, п. 9.3 табл. 47. 
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- на отдельных участках основной дороги с откосами 1:1,5 при высоте насыпи 
до 3-х м для обеспечения безопасности движения предусмотрена установка 
металлического барьерного ограждения в соответствии с требованиями п. 6.26  СНиП 
2.05.02-85*.  
Принятое решение позволяет провести реконструкцию автодороги в пределах 
полосы отвода, соответствует требованию. 
Принятое барьерное ограждение соответствует требованиям к уровню 
удерживающей способности, прогибу, рабочей ширине и минимальной высоте.  
Уровень удерживающей способности ограждений соответствует степени 
сложности дорожных условий. На данном участке дороги установлено две группы 
дорожных условий:  
группа А с уровнем удерживающей способности У3, значение уровня не менее 
250 кДж (ограждение типа 11ДО-250-0,75-1,5-1,25); 
группа Б с уровнем удерживающей способности У2, значение уровня не менее 
190 кДж (ограждение типа 11ДО-190-0,75-2,0-1,25); 
выполнена горизонтальная разметка проезжей части дороги и вертикальная на 
барьерном металлическом ограждении в соответствии с ГОСТ Р 51256 - 99; 
произведена расстановка дорожных знаков в соответствии с “Техническими 
средствами организации дорожного движения” ГОСТ Р 52289-2004.  
Размеры и форма знаков приняты по ГОСТ Р 52290-2004. Знаки 
устанавливаются на  присыпных бермах. Опоры знаков приняты металлические по 
типовому проекту серии 3.503.9-80 “Опоры дорожных знаков на автомобильных 
дорогах”. 
В проекте запроектированы индивидуальные знаки по программе “Радон” в 
соответствии с ГОСТ Р52290-2004. 
С целью обеспечения безопасных условий движения транспорта в зимний 
период службе эксплуатации рекомендуется производить регулярную очистку 
проезжей части от снега и гололеда. 
В рабочем проекте движение транспорта осуществляется по полосам.  
До начала дорожных работ подрядная организация в соответствии с ВСН 37-84 
п.1.3 должна составить привязанные к местности схемы организации движения 
транспортных средств на участке проведения работ, утвердить руководителем 
дорожной организации и согласовать с органами УГИБДД. 
График обустройства дороги приведен в данном томе на листе графического 





9. Организация строительства 
 
9.1 Общие положения. 
 
Определяющими факторами для установления срока реконструкции является         
расположение объекта строительства в I дорожно-климатической зоне. В 
соответствии с требованиями СНиП 1.04.03-85 раздел 5, пункт 5 продолжительность 
выполнения каждого вида работ  определена расчетом по "Расчетным показателям 
для составления ПОС", часть X, исходя из объемов работ и производительности 
машин и механизмов, выполняющих эти работы. 
В связи с большим объемом работ и с целью сокращения срока реконструкции, 
проектом предусматривается применение вахтового метода строительства.  
Среднее количество рабочих дней в месяц составляет 25 дней. 
Продолжительность вахтовой смены 11 часов. 
Работы по возведению земляного полотна,  дорожной одежды и обустройству 
дороги  ведутся в две смены. Работы по переустройству коммуникаций, 
строительству и укреплению труб ведутся в одну смену. 
Реконструкция выполняется поточным  методом, который подразумевает 
непрерывное и равномерное  производство всех строительно-монтажных работ  
комплексно механизированными отрядами  и звеньями, состав которых представлен 
в настоящей пояснительной записке.  
Продолжительность реконструкции  представлена на линейно-календарном 
графике (лист 7 графической части). 
Рекомендуемые проектом марки и типы машин могут быть заменены 
эквивалентными по производительности машинами, имеющимися у подрядчика. 
При подготовке к строительно-монтажным работам (СМР) должен быть 
разработан и утвержден проект производства работ (ППР) и регламенты 
приготовления и устройства основных конструкций, закреплены на местности, 
сданы-приняты  знаки геодезической разбивочной основы (ГРО) и геодезических 
разбивочных работ (ГГР), разработаны мероприятия по организации труда, 
организовано инструментальное обеспечение, доставлены необходимые 
строительные конструкции и материалы, перебазирована на рабочие места 
строительная техника, решены вопросы размещения и проживания работников 
подрядной организации. 
Проектируемая дорога проходит по землям Абанского и Богучанского района в 
полосе отвода существующей дороги. При реконструкции дороги дополнительный 
отвод не требуется, работы ведутся по полосам. 
Схема организации движения автотранспорта и ограждение места работ на 
период реконструкции  автомобильной дороги разработана согласно ВСН 37-84  .  
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Проектом предусматривается организация дорожного движения по одной 
полосе, в то время, когда на другой полосе проводятся строительные работы. До 
начала дорожных работ подрядная организация в соответствии с ВСН 37-84 по п.1.3 
должна составить привязанные к местности схемы организации движения 
транспортных средств на участке проведения работ, утвердить руководителем 
дорожной организации и согласовать с органами УГИБДД. 
Контроль качества и приемку работ за строительно-монтажными работами в 
подготовительный период  следует осуществлять в соответствии с требованиями 
СНиП 3.06.03-85*, ВСН 19-89 "Правила приемки работ при строительстве и ремонте 
автомобильных дорог", проектом производства работ. 
Требования по охране окружающей среды при производстве СМР приведены 
в разделе «Охрана окружающей среды» настоящего проекта. 
 
9.2. Обеспечение объекта строительными материалами. 
 
Обеспечение реконструкции участка дороги материалами и изделиями 
предусматривается из действующих карьеров и заводов Красноярского края. 
Нефелиновый шлам доставляется с Ачинского глиноземного комбината. Дальность 
возки: Красноярск – ПК 186+20,2 автомобильным транспортом  37,5 км до начала 
трассы. Песчано-гравийная смесь доставляется из карьера «Терентьевский» на 
расстояние 8,5км. Песок из грунтового резерва «Есауловский» на расстояние 6,5км. 
Щебень для приготовления щебеночно-мастичного асфальтобетона из карьера 
«Кордон» автомобильными перевозками на расстояние 112 км до АБЗ. Щебеночно 
– мастичная асфальтобетонная смесь с производственной базы до ПК 186+20,2 на 
расстояние 36,5 км, должна отвечать требованиям ГОСТ 31015-2002. 
Металлическое барьерное ограждение доставляется с завода ЗМК г. Назарово на 
расстояние 221,5 км до начала участка. Дорожные знаки доставляются из п. 
Вознесенка на расстояние 19,5 км до начала участка. 
Строительно-бытовые отходы вывозятся на полигон МУП «Жилкомсервис» 
на расстояние 7,5 км до начала трассы. Жидкие отходы вывозятся на очистные 
сооружения МУП «Жилкомсервис» расположенные на ПК 179 автомобильной 
дороги Красноярск - Железногорск на расстояние до 3 км. 
Для временного размещения грунта используются площади между трассой 1 





9.3 Рекомендации по выполнению основных дорожно-строительных работ. 
Земляные работы 
Для возведения насыпей используются грунты выемок, полученные от срезки 
существующего земляного полотна и щебенисто-скальные грунты карьера 
“Еманчет”.  
Рыхление скального грунта производится буровзрывным способом.  
Уплотнение грунта насыпи из связных грунтов осуществляется пневмокатками 
массой 25т при толщине слоя 0,25 м и 10 проходах по одному следу. Уплотнение 
дренирующих грунтов производится пневмокатками массой 25 т при толщине слоя 
0,30 м и 8 проходах по одному следу. 
Проектом предусмотрено уплотнение поверхности откосов насыпи вальцовыми 
трамбовками. 
Для обеспечения устойчивости земляного полотна предусмотрена нарезка 
уступов на откосах существующей насыпи при ее высоте более 2-x метров. Также 
предусмотрено  предварительное рыхление существующего земляного полотна.  
Продольный водоотвод обеспечивается по кюветам. Глубина кюветов в 
выемках назначена 0,8м.  
Укрепление кюветов производится засевом трав, щебневанием дна, бетонными 
плитами и матрацами «Рено».    
Поперечный водоотвод обеспечен существующими ж/б трубами. 
Согласно по километровой ведомости, строительство земляного полотна 
ведется линейно. Направление отсыпки земляного полотна определяется положением 
источника грунта.   
Работы по устройству земляного полотна ведутся в две смены.  
Состав отряда по устройству земляного полотна, по дополнительным и 









Количество, по пусковым комплексам 
Итого: I II III IV V 
1 2 3 4 5 6 7 
Земляные работы.  
    
 
Состав механизмов:       
Экскаватор 1.2 м³  2 2 2 2 2 
Экскаватор 0.65 м³  1 1 1 1 1 
Экскаватор 0.25 м³  1 1 1 1 1 
Экскаватор многоковшовый 12л   1 1 1 1 - 
Бульдозер 79 кВт  1 1 1 1 1 
Бульдозер 96 кВт  1 - 1 1 1 
Бульдозер-рыхлитель 79 кВт  1 1 1 1 1 
Автогрейдер 99 кВт  1 1 1 1 1 
Трактор 79 кВт  2 2 2 2 2 
Каток прицепной на 
пневмоходу 25т 
 1 1 1 1 1 
Каток полуприцепной на 
пневмоходу с тягачом 15т 
 1 1 1 1 - 
Каток самоходный 
вибрационный 2,2т 
 1 1 1 1 1 
Трамбовки пневматические  4 1 5 1 1 
Машина для укрепления 
откосов гидропосевом 
 1 - - - - 
Кран на автомобильном ходу 
10т 
 1 1 1 - - 
Котел битумный передвижной 
4000л 
 1 1 1 1 1 
Компрессоры передвижные с 
двигателем внутреннего 
сгорания давлением до 686 кПа 
 2 1 3 1 1 
Компрессоры передвижные с 
двигателем внутреннего 
сгорания давлением до 800 кПа 
 2 1 2 2 2 
Станкки ударно-вращательного 
движения, глубина бурения до 
50 м 
 1 1 1 1 1 
Молотки бурильные легкие  1 1 1 1 1 
Молотки бурильные средние  1 1 1 1 1 
Станки для заточки инструмена  1 1 1 1 1 
Рыхлители прицепные (без 
трактора) 
 1 1 1 1 - 
Агрегат для травосеяния  1 1 1 1 - 
Рамы планировочные  1 1 1 1 - 
Бензопилы  1 1 1 1 1 
Поливомоечная машина 6000л  1 1 1 1 1 
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1 2 3 4 5 6 7 
Автопогрузчики 5т  1 1 1 - - 
Спецавтомашина ГАЗ-53  1 1 1 1 1 
Автомобиль бортовой до 5т  1 1 1 1 1 
Автосамосвал  (10т)  1 1 1 1 1 
Автосамосвал  (25т)  2 2 4 4 6 
Автомобиль для перевозки 
людей 
 2 1 2 1 1 
Состав  отряда:       
Водители  12 10 16 12 16 
Механизаторы  34 26 36 30 30 
Дорожные рабочие  140 38 150 28 28 
Количество -  дней / смен 311/622 75/150 60/120 63/126 78/156 35/70 
Трудозатраты (чел.дн.) 39166 13950 4440 12726 5460 2590 
                                                                                                                               
Контроль качества и приемку работ  по строительству земляного полотна и его 
укреплений,  следует осуществлять в соответствии с требованиями СНиП 3.06.03-
85*, "Руководства  по сооружению земляного полотна  автомобильных дорог", 
одобренное Минтрансстроем 17.01.1980 г, ВСН 19-89 "Правила приемки работ при 
строительстве и ремонте автомобильных дорог", проектом производства работ. 
Требования по охране окружающей среды при производстве СМР приведены в 




Проектом предусматривается устройство дорожной одежды 
усовершенствованного облегченного  типа.  
На I, II, III пусковых комплексах  принят следующий тип  дорожной 
одежды:  
подстилающий слой основания из щебеночно-песчаной смеси С-5 толщиной 
слоя h=15см; 
дополнительный слой основания из щебеночно-песчаной смеси фракции 0-40 
мм -67%, с добавлением 33% нефелинового шлама толщиной слоя h=19см; 
основание из пористой крупнозернистой асфальтобетонной смеси типа Б марки 
II, толщиной 8см; 
покрытие из плотной мелкозернистой асфальтобетонной смеси типа Б, марки II, 
толщиной слоя 5 см. 
Присыпные обочины устраиваются из щебенисто-песчаной смеси С5, средней 
толщиной 25 см и укрепляются щебенисто-песчаной смесью С10 толщиной 13см.  
Присыпные обочины устраиваются из щебеночно-песчаной смеси С5, средней 
толщиной 27 см и укрепляются щебеночно-песчаной смесью С10 толщиной 13см. 
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Устройство дополнительного слоя основания из щебеночно-песчаной смеси с 
добавлением нефелинового шлама методом смешения на дороге производится 
согласно методических рекомендаций Союздорнии и предусматривает следующие 
виды работ : 
 транспортировку щебеночно-песчаной смеси фракции 0-40 мм в 
необходимом    объеме  на подготовленный подстилающий слой основания 
 распределение  щебеночно-песчаной смеси фракции 0-40 мм по ширине 
         подстилающего слоя автогрейдером 
 прикатка слоя тремя проходами пневмокатка по одному следу 
 вывозка нефелинового шлама  
  распределение нефелинового шлама автогрейдером 
 увлажнение смеси  с последующим еѐ перемешиванием автогрейдером 
 окончательное распределение и профилирование на проектную толщину с 
учетом коэффициента уплотнения автогрейдером 
 уплотнение катками на пневматических шинах до плотности 0,98 
стандартной 
 
Работы по устройству дорожной одежды ведутся в две смены. 
Состав отряда по устройству дорожной одежды представлен в таблице 4. 
 
Таблица 4. Состав отряда по устройству дорожной одежды 
НАИМЕНОВАНИЕ 
Количество, по пусковым комплексам 
Итого: I II III IV V 
1 2 3 4 5 6 7 
Дорожная одежда.  
     
Состав механизмов:       
Асфальтоукладчик  2 2 2 2 2 
Каток самоходный гладкий 
массой 8т 
 4 3 3 3 3 
Каток самоходный гладкий 
массой 13т 
 7 6 6 7 6 
Каток самоходный на 
пневмоходу массой 30т 
 5 4 4 4 2 
Каток самоходный 
вибрационный более 8т 
 1 1 1 1 1 
Установка холодного 
фрезерования шириной 
барабана 1000 мм 
 1 - - - - 
Виброплита с двигателем 
внутреннего сгорания  
 - - 1 - 1 
Автокран 10т  1 1 1 1 1 
Автогудронатор 3500л  1 1 1 1 1 
Гудронатор ручной  1 1 1 1 1 
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1 2 3 4 5 6 7 
Автогрейдер 99 кВт  2 2 2 2 1 
Котел битумный стационарный 
15000л 
 1 1 1 1 1 
Автопогрузчик 5т  5 4 4 4 2 
Машина поливомоечная  6000л  3 2 3 3 2 
Автомобиль бортовой до 5т  1 1 1 1 1 
Автомобиль бортовой до 7т  1 - - - - 
Автосамосвал (25 т) для 
транспортировки а/б смеси 
 2 3 4 5 5 
Автосамосвал (25 т) для 
транспортировки ЩПС  
 9 10 14 18 13 
Автосамосвал (10 т) для 
транспортировки битума 
 1 1 1 1 1 
Автомобиль для перевозки 
людей 
 3 2 2 2 2 
Состав  отряда:       
Водители   42 40 52 62 50 
Механизаторы   56 46 46 48 36 
Дорожные рабочие   82 62 64 72 54 
Количество -  дней / смен 190/380 38/76 38/76 38/76 38/76 38/76 
Трудозатраты (чел.дн.) 30856 6840 5624 6156 6916 5320 
 
Контроль качества и приемку работ за строительством дорожной одежды 
следует осуществлять в соответствии с требованиями СНиП 3.06.03-85, "Пособия по 
строительству асфальтобетонных покрытий и оснований  автомобильных дорог и 
аэродромов (к СНиП 3.06.03-85), ВСН 19-89 "Правила приемки работ при 
строительстве и ремонте автомобильных дорог", проектом производства работ. 
Требования по охране окружающей среды при производстве СМР приведены в 
разделе «Охрана окружающей среды» настоящего проекта. 
 
Обустройство и организация движения 
 
Завершающим этапом реконструкции следует обустройство дороги. Для 
обеспечения безопасности движения предусматриваются следующие мероприятия: 
- установка дорожных знаков; 
- установка ограждений барьерного типа и сигнальных столбиков; 
- нанесение дорожной разметки; 
- устройство освещения. 
Дорожные знаки расставлены по ГОСТ Р 52289-2004 «Технические средства 
организации дорожного движения». Знаки устанавливаются на присыпных бермах. 
Опоры знаков приняты металлические на бетонном фундаменте. 
Ограждения барьерного типа запроектированы согласно СНиП 2.05.02-85*, 
ГОСТ Р 52289-2004 (п. 8.1), ГОСТ Р 52607-2006. 
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Дорожная разметка запроектирована согласно ГОСТ Р 52289-2004 
«Технические средства организации дорожного движения». 
После выполнения работ по устройству дорожной одежды производится 
обустройство дороги. Состав отряда по обустройству дороги  представлен в таблице 
5. 
Таблица 5. Состав отряда по обустройству дороги  
НАИМЕНОВАНИЕ 
Количество, по пусковым комплексам 
Итого: I II III IV V 
1 2 3 4 5 6 7 
Обустройство.       
 Состав механизмов:        
Экскаватор 1 м3  1 1 1 1 1 
Бульдозер 79 кВт  1 1 1 1 1 
Автогрейдер среднего типа 99 
кВт 
 
1 1 1 1 1 
Кран на автомобильном ходу 
10т 
 
2 2 2 2 2 
Кран на гусеничном ходу 25т  - - 1 - 1 
Машина бурильно-крановая на 
автомобиле глубиной бурения 
3,5м 
 2 2 2 2 2 
Машина бурильная на тракторе 
глубиной бурения 3,5м 
 1 1 1 1 1 
Трамбовки пневматические  1 1 1 1 1 
Домкрат гидравлический  - - 1 - 1 
Установки для сварки ручной 
дуговой 
 
- - 1 - 1 
Агрегат сварочный 
передвижной с дизельным 
двигателем 
 
1 1 1 1 1 
Лебедки электрические  1 1 1 1 1 
Компрессоры передвижные до 
686 кПа 
 
1 1 1 1 1 
Машина маркировочная  1 1 1 1 1 
Машина поливомоечная 6000л  1 1 1 1 1 
Подъемники мачтовые 
строительные 0,5т 
 1 1 1 1 1 
Автопогрузчик 5т  1 1 1 1 1 
Автомобиль бортовой до 5т  1 1 1 1 1 
Автомобиль бортовой 10т  1 1 1 1 1 
Автомобиль для перевозки 
людей 
 2 2 2 2 2 
Состав  отряда:       
Водители   8 8 8 8 8 
Механизаторы   12 12 12 12 12 
Дорожные рабочие  124 122 122 122 128 
Количество  дней / смен 223/446 40/80 35/70 60/120 43/86 45/90 




                                                                                                                                                                                                                 
При установке металлического барьерного ограждения и сигнальных 




Проектируемая дорога проходит по землям Абанского района в полосе отвода 
существующей дороги. При реконструкции дороги дополнительный отвод не 
требуется.  
Проектом предусмотрена рекультивация резерва грунта площадью 4,654га. 
Состав отряда по рекультивации резерва  представлен в таблице 6.  
 






Рекультивация резерва грунта.   
 Состав механизмов:    
Бульдозер 96 кВт 1  
Бульдозер 59 кВт 1  
Бульдозер - рыхлитель 79 кВт 1  
Экскаватор 0.65 м³ 1  
Агрегат для травосеяния 1  
Рамы планировочные 1  
Автомобиль для перевозки людей 1  
 
Состав  отряда: 
  
Водители   1 
Механизаторы   5 
Количество  дней / смен  50 / 50 
Трудозатраты (чел./см.)  300 
 
Приемка скрытых работ и промежуточная приемка ответственных 
конструкций  
Промежуточную приемку (или освидетельствование) скрытых работ проводят 
по мере окончания отдельных видов работ или конструктивных элементов, которые 
частично или полностью будут скрыты при последующих работах. До приемки 
скрытых работ запрещается выполнять последующие работы. 
Промежуточная приемка конструктивных элементов, отнесенных к наиболее 
ответственным, осуществляется в процессе строительства по мере готовности их к 
сдаче. 
К наиболее ответственным относятся те конструктивные элементы, 
некачественное выполнение которых может привести к потере несущей способности 
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конструкций или к непригодности сооружения для нормальной эксплуатации. 
Перечень наиболее ответственных конструкций определяется проектом на 
автомобильную дорогу или сооружение.  
Освидетельствование скрытых работ и приемку ответственных конструкций 
проводит комиссия в составе: представителя заказчика или технического надзора; 
представителя организации, выполняющей работы (производителя работ, мастера); 
представителя проектной организации (авторского надзора). В необходимых случаях 
привлекаются специалисты-эксперты, а также лаборанты и геодезисты. 
Освидетельствование скрытых работ после проверки правильности их 
выполнения в натуре и ознакомления с технической документацией, а также 
промежуточная приемка ответственных конструкций оформляются соответственно 
актом освидетельствования скрытых работ и актом промежуточной приемки 
ответственных конструкций с обязательной оценкой соответствия выполненных 
работ требованиям СНиП 3.06.03-85. 
Освидетельствование скрытых работ и составление актов в случаях когда 
последующие работы предстоит начать после длительного перерыва, следует 
производить непосредственно перед производством последующих работ. 
Затраты на вскрытие конструкций по требованию заказчика во всех случаях 
производятся за счет заказчика. Выявленные при вскрытии конструкций дефекты и 
брак устраняет организация, выполнившая работы. 
Акты освидетельствования скрытых работ и промежуточной приемки 
ответственных конструкций при строительстве и ремонте автомобильных дорог и 
сооружений на них составляются в трех экземплярах и после подписания хранятся: 
один экземпляр у организации-заказчика (в техническом надзоре), один экземпляр - в 
организации, выполнившей работы, один - в проектной организации. 
Перечень работ, подлежащих освидетельствованию с составлением акта 
скрытых работ: 
1. Геодезические и разбивочные работы: 
1.1. Восстановление и закрепление трассы. 
1.2. Создание геодезической разбивочной основы (ГРО). 
1.3. Разбивка я закрепление в плане и профиле осей сооружений. 
2. Земляные работы: 
2.1. Снятие мохового, дернового слоя, выторфовывание, корчевка пней и 
удаление кустарника. 
2.2. Замена грунтов в основании земляного полотна. 
2.3. Возведение земляного полотна (законченные участки). 
3. Дорожная одежда: 
3.1. Конструктивные слои оснований и покрытий. 
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3.2. Установка рельс-форм или копирных струн. 
4. Малые искусственные сооружения (трубы): 
4.1. Рытье котлованов. 
4.2. Укладка щебеночной (песчаной) подготовки. 
4.3. Монтаж сборного или бетонирование монолитного фундамента. 
4.4. Монтаж звеньев трубы и оголовков, заделка стыков с промазкой швов 
цементным раствором. 
4.5. Гидроизоляция тела трубы и оголовков. 
4.6. Засыпка трубы. 
4.7. Укрепительные работы у труб. 
 
12 Экономическая часть. 
 
Пояснительная записка 
Сметная стоимость реконструкции автомобильной дороги Канск – Абан – 
Богучаны на участке ПК 330 +00 – ПК 350+00 в Абанском районе 
Красноярского края  определена на основании «Методики определения 
стоимости строительной продукции на территории Российской Федерации 
(МДС 81-35.2004), принятой и введенной в действие с 9.03.2004г 
постановлением Госстроя России от 05.03.2004 №15/1. 
Сметная стоимость рассчитана согласно ведомости объемов работ. Обсчет 
смет производился на программном комплексе ГРАНД Смета. 
Коэффициент к заработной плате равен 1,8.  
 Расчет накладных расходов рассчитан от фонда оплаты труда по видам 
работ согласно МДС 81-34.2004 Расчет сметной прибыли рассчитан от фонда 
оплаты труда по видам работ согласно МДС 81-25.2001  
Сметная стоимость определена базисно-индесном способом в ценах по 
состоянию на 01.01.2000 г с использованием территориальных единичных 
расценок ТЕР-2001 Красноярского края (10 зона) 
         Для пересчета сметной стоимости в текущие цены на 1 кв.2016 г принят 
индекс равный 5,52 согласно письма Филиал ФГУ "ФЦСС" по Красноярскому 
краю. 
В сводном сметном расчете учтены следующие работы и затраты: 
-временные здания и сооружения ГСН 81-05-01-2007 3,28% 
-затраты на зимнее удорожание Расчет 
  -снегоборьба ГСН 81-05-02-2007 табл.2 0,40% 
-затраты на перевозку рабочих Расчет 
  -затраты на борьбу с энцефалитным 
клещом Расчет 
  -вахтовый метод Расчет 
  -затраты на проведение подрядных торгов- МДС 81-35.2004 0,10% 
-затраты на добровольное страхование   МДС 81-35.2004 1% 
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-плата за выбросы загрязняющих веществ 










ССР от24.04.86 №49 
0,20% 
-резерв средств на непредвиденные работы 
и затраты    МДС 81-35.2004 
  
3% 
-налог на добавленную стоимость    Фед 
зак РФ от 07.07.2003г №117 ФЗ 
  
18% 
Сметная стоимость строительства дороги 






         






11. Охрана труда. 
Строительная подрядная организация, выигравшая торги на конкурсной основе, 
до начала строительных работ должна составить Проект производства работ и 
Технологический регламент, которые согласовываются с заказчиком,  в соответствии 
с требованиями: 
- СНиП 12-04-2002 «Безопасность труда в строительстве. Часть 2. Строительное  
производство»; 
- СанПиН 2.2.3.1384-03 «Гигиенические требования к организации 
строительного производства и строительных работ»; 
- Методические рекомендации «Схемы организации движения и ограждения 
мест производства дорожных работ» Москва,2009г. 
- Нормами производственной санитарии и трудового законодательства 
Российской Федерации об охране труда, а также иных нормативных правовых актов, 
установленных «Перечнем видов нормативных правовых актов», утвержденным 
постановлением Правительства Российской Федерации от 23 мая 2000 г. № 399. 
Предложенные машины и механизмы допускается заменить более 
производительными. 
Проект производства работ в своем составе должен иметь: 
- проект организации строительства; 
- мероприятия по обеспечению безопасных условий труда работающих (в 
соответствии с СанПиН 2.2.3.1384-03) и технике безопасности. 
Приступать к производству работ строительной организации разрешается после 
установления местными землеустроительными организациями границ 
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предоставленного земельного участка на местности и выдачи документов, 
удостоверяющих право пользования землей. 
В период реконструкции дороги при производстве всех видов работ следует 
выполнять все мероприятия по охране труда и технике безопасности. Действующим 
законодательством обеспечение безопасных условий труда возлагается на 
работодателя.  
Так как работы производятся в теплый период года, то необходимо произвести 
вакцинацию людей  от клещевого энцефалита. 
Для обеспечения охраны труда предусматриваются следующие мероприятия: 
- весь инженерно-технический персонал, руководящий работами, изучает 
правила техники безопасности и охраны труда по всему комплексу дорожно-
строительных работ; 
- на территории реконструкции опасные для движения зоны следует ограждать  
предупреждающими знаками. Должны быть установлены указатели проездов 
согласно методическим рекомендациям «Схемы организации движения и ограждения 
мест производства дорожных работ» Москва,2009г. 
- необходимо обеспечить место производства работ  освещением по ГОСТ 
12.1.046-85 «Нормы освещения строительных площадок». 
- для оказания первой медицинской помощи строительные бригады должны 
быть снабжены на местах аптечками с набором необходимых  медикаментов, а также 
обеспечить мобильной связью. 
- на каждом объекте назначается ответственный за выполнение правил техники 
безопасности; 
- производится вводный инструктаж при начале работ и инструктаж на рабочих 
местах;   
- обучаются рабочие всех специальностей знанию должностных инструкций по 
технике безопасности; 
- администрация строительной организации обеспечивает рабочих спецодеждой 
и спецобувью в соответствии с типовыми отраслевыми нормами бесплатной выдачи 
спецодежды и спецобуви и предохранительных приспособлений; 
- ежедневно перед началом работ необходимо проверить наличие технических 
средств, предусмотренных схемой организации движения и ограждения места 
производства дорожных работ и при необходимости заменить пришедшие в 
негодность или установить отсутствующие средства; 
 - самоходные и прицепные машины оборудуются звуковой и световой 
сигнализацией; 
 - дорожные машины и оборудование должны быть окрашены в ярко-желтый 
цвет с нанесенными на габаритные части полосами красного цвета; 
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- рабочие, выполняющие дорожные работы, должны быть обеспечены 
сигнальной одеждой: (жилетами) ярко-оранжевого цвета, надеваемой поверх 
обычной спецодежды;  
Технологический процесс дорожных работ сопровождается возникновением 
вредных производственных факторов: пыли, шума, выделением вредных газов, 
паров. При реконструкции дороги происходит нарушение водного баланса, 
изменение микрорельефа, поэтому необходимо строго соблюдать требования охраны 
окружающей природной среды, предусматривать мероприятия по предотвращению 
загрязнения атмосферного воздуха, водоемов, грунтовых вод и почвы; необходимо 
выполнять мероприятия по предупреждению загрязнения воздуха выбросами в 
атмосферу газов и пыли, защите от шума и вибрации. Мероприятия по охране 
окружающей природной среды должны иметь постоянный и целенаправленный 
характер, поскольку состояние окружающей среды влияет на условия труда и 
жизнедеятельность людей не только на рабочих местах, но и на территории их 
проживания, поэтому экологический надзор осуществляется местными органами 
охраны природы. Воздействие на окружающую среду технологического процесса 
реконструкции автомобильной дороги носит временный характер. Масштабы и 
длительность этого воздействия зависят от скорости реконструкции и используемой 
технологии.  Для сведения к минимуму загрязнения территории и поверхностных 
водотоков во время реконструкции предусматривается: 
- соблюдение технологии производства работ; 
- проведение профилактических мероприятий по поддержанию техники в 
исправном состоянии; 
- исключение стоянки, мойки и техобслуживания техники вне специально 
организованных мест на базе подрядной организации; 
- исключение склада ГСМ на месте производства работ; 
- организация регулярной уборки участка производства работ; 
- обеспечение требуемого уровня культуры производства с соблюдением 
правил производственной санитарии и охраны труда. 
Перечень мероприятий, обеспечивающих сохранение окружающей среды в 
период производства ремонтных работ, представлен в Разделе 7.1 «Мероприятия по 
охране окружающей среды».  
После принятия участка дороги в эксплуатацию общий надзор за его 
содержанием выполняется эксплуатирующей организацией. 
Обеспечение безопасности движения на время производства ремонтных 
работ 
Проектом реконструкции предусмотрены схемы организации движения 
транспортных средств на участке проведения работ без перерывов движения. 
Перед началом строительства на границах участка подрядная организация должна 
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установить щиты, на которых указывается вид и характер дорожных работ, 
телефоны и фамилии должностных лиц, ответственных за проведение работ. 
Несамоходная техника располагается в полосе временного отвода дороги и 
ограждается с обеих сторон барьерами с сигнальными фонарями желтого цвета, 
зажигаемых с наступлением темноты в соответствии со схемой организации 
движения и ограждения мест производства дорожных работ, согласованной с 
местным ГИБДД. 
При организации мест производства работ должны применяться все 
необходимые технические средства, предусмотренные схемой. Всякое отклонение 
от утвержденных схем, а также применение неисправных технических средств 
недопустимо. За границы участка дорожных работ следует считать первое и 
последнее ограждающее средство, установленное на проезжей части, обочине и 
изменяющее направление движения. 
Ответственность за соблюдение требований организации мест производства 
работ возлагается на руководителей дорожных хозяйств и на лиц, непосредственно 
руководящих дорожными работами. 
 
Мероприятия по обеспечению пожарной безопасности. 
Настоящий раздел разработан в соответствии с п. 41 Постановления 
правительства РФ № 87 от 16.02.08г. «О составе разделов проектной документации 
и требованиях к их содержанию» с учетом требований  ГОСТ 12.1.004-91 
«Пожарная безопасность». 
На момент реконструкции дороги строительная площадка не предусмотрена. 
Заправка самоходной техники производится на базе д. Терентьево. Заправка 
несамоходной техники производится топливозаправщиком в специально выделенном 
месте, оборудованным средствами и инвентарем противопожарной безопасности. 
Местоположение  заправки определяется строительной организацией, выигравшей 
торги на конкурсной основе, в проекте производства работ. Автомобили-цистерны и 
специально оборудованные автомобили, предназначенные для перевозки опасных 
грузов, ЛВЖ и ГЖ, должны иметь искрогасители, не менее двух огнетушителей, 
войлочную кошму или асбестовое одеяло, лопату и необходимый запас песка, 
заземляющее устройство, выключатели для отключения аккумуляторной батареи 
автомобиля. Запрещается эксплуатировать автомобили с неисправной 
электропроводкой и топливной системой. 
Пожарная безопасность проектируемого объекта на период реконструкции 
обеспечивается применением системы предотвращения пожаров и 
противопожарной защиты и позволяет решить следующие задачи: 
- максимально исключить вероятность возникновения пожаров; 
- обеспечить пожарную безопасность людей и материальных ценностей. 
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Предусмотренная проектом система предотвращения пожаров и 
противопожарной защиты на период строительных работ включает в себя 
следующие организационно-технические мероприятия: 
- территория производства строительных работ ограждается и охраняется; 
- допуск на территорию строительных работ имеет только работающий на 
данном объекте персонал, обученный правилам техники безопасности и 
обеспеченный защитными средствами, мобильной связью и средствами первой 
медицинской помощи в соответствии с отраслевыми нормами; 
- на территории производства строительных работ на весь период 
производства работ подрядной организацией (при разработке ППР) назначается 
ответственное лицо за пожарную безопасность; 
- проектом не предусмотрен отстой и хранение строительной техники на 
территории производства работ, вся строительная техника исправна, отстой 
строительной техники и ее регулярный контроль производится на основной базе 
предприятия подрядчика; 
- на территории производства работ отсутствуют складские площадки и 
склады ГСМ, т.к. строительство ведется по методу «с колес»; 
- при капитальном ремонте проектируемого объекта используются не 
горючие, не воспламеняющиеся инертные материалы; 
- на территории производства строительных работ складирование 
строительного мусора запрещено, мусор вывозится на санкционированный полигон 
ТБО МУП «Жилкомсервис» г. Сосновоборск на расстояние 7,5 км до начала трассы; 
- все строительные материалы поступают на объект в готовом для 
использования виде и имеют соответствующие санитарно-эпидемиологические 
заключения, разогрев различного рода мастик и битумов на территории производства 
строительных работ запрещен, как и применение открытого огня для каких либо 
целей; 
- инженерно-транспортная инфраструктура в районе расположения 
проектируемого объекта позволяет прибыть аварийно-спасательным формированиям 
на место возникновения аварии в течение 10-15 минут с момента получения 
сообщения о возникновении ЧС на объекте; 
- пожарная охрана строительного объекта осуществляется подразделениями 
ГПС п. Подгорный; 
- территория строительных работ, как и работающая строительная техника, 
оборудованы первичными средствами пожаротушения (порошковые и углекислотные 
огнетушители); 
- разработка мероприятий по действиям администрации, рабочих, служащих 
и населения на случай возникновения пожара и порядок организации эвакуации 
людей разрабатывается подрядной организацией в ППР и реализуется на территории 
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строительных работ в виде средств наглядной агитации, инструкций о порядке 
обращения с пожароопасными материалами и оборудованием, о соблюдении 
противопожарного режима. 
Подрядным организациям запрещается осуществление строительно-монтажных 
работ без утвержденных проекта организации строительства и проекта производства 
работ. 
 
12. Охрана окружающей среды. 
 
Строительные работы производятся в соответствии с принятой 
технологической схемой организации работ на строго отведенных площадях. 
Рекультивация нарушенных земель представлена в Разделе 1 «Общая пояснительная 
записка» и Разделе 3.2.1 «Технологические и конструктивные решения линейного 
объекта. Искусственные сооружения». С целью исключения загрязнения 
окружающей среды нефтепродуктами весь парк машин и механизмов должен 
находиться в исправном состоянии и эксплуатироваться в строгом соответствии с 
техническими инструкциями, принятой технологией работ. Самоходная строительная 
техника производит заправку на автозаправочной станции д. Терентьево, а 
несамоходная (компрессоры, электростанция, гусеничные краны и т.п.) заправляется 
из автомобильных топливозаправщиков, оборудованных заправочными пистолетами. 
При заправке используются специальные поддоны, исключающие попадание 
горючего и масел в грунт. 
 
Сохранение и улучшение ландшафта. 
В проекте решается единый комплекс: продольный профиль дороги, дорожная 
одежда, выравнивание существующего дорожного покрытия, организация рельефа и 
обустройство трассы – все в гармонии с окружающим ландшафтом. 
Принятые проектом показатели плана, продольного профиля, ширины 
проезжей части дороги обеспечивают равномерную скорость движения автомобиля в 
оптимальном режиме для данных условий режима двигателя, что позволяет 
уменьшить количество вредных выбросов в атмосферу в составе выхлопных газов. 
Устройство асфальтобетонного покрытия сохранит чистоту воздушного 
бассейна. 
 
Охрана поверхностных и подземных водных объектов. 
Участок строительных работ не попадает в водоохранную зону водных 
объектов, поэтому специальных мероприятий по охране водных ресурсов не 
предусматривается. Водоотвод решается с помощью боковых водопонижающих 
канав и кюветов. (Раздел 1. «Общая пояснительная записка»).  
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При производстве работ по реконструкции участка трассы предлагается 
учитывать следующие рекомендации: 
- использование исправных машин и механизмов, исключающих пролив 
горюче-смазочных материалов и топлива; 
- осуществление мойки и ремонта дорожно-строительной техники на 
производственной базе подрядчика; 
- организация уборки места производства работ и своевременный вывоз 
бытового мусора в места утилизации; 
- запрещение складирования строительных материалов. 
 
Дорожные машины и оборудование. 
Дорожные машины при работе оказывают воздействие на окружающую среду в 
виде загрязнения атмосферы отработавшими газами, загрязнения прилегающей зоны 
выбросами. 
Расчеты выбросов и анализ выполняются вместе с разработкой проекта 
отдельным томом «Охрана окружающей среды». Выполняются расчет платы за 
загрязнение. 
При работе дорожных машин следует осуществлять контроль за соблюдением 
допустимого уровня шума и вибрации в соответствии с Постановлением Совета 
Министров СССР «О нормативах предельно допустимых выбросов…» (СанПиН 
2.2.3.1384-03) 
Заправка несамоходной техники производится от топливозаправщика с 
исправной системой подачи топлива непосредственно на производственном участке 
дороги в отведенном месте. Заправка самоходных машин производится на базе 
подрядного предприятия. 
 
Временные здания и сооружения. 
При выполнении дорожных работ проектом не предусмотрено строительной 
площадки и стационарного бытового городка. Строительство ведется по методу «с 
колес». Все материалы завозятся в необходимом количестве на смену. Складирование 
запрещается. 
Непосредственно на территории производства работ устанавливается 
передвижной вагончик инвентарного типа, биокабина с рукомойником и контейнер с 
крышкой для сбора твердых бытовых отходов, которые перемещаются с фронтом 
работ. Инвентарный вагончик оборудован кулером с питьевой водой, первичными 
средствами пожаротушения и оказания первой медицинской помощи. Питание и 
проживание рабочих на территории производства работ не предусмотрено (Раздел 5.2 
«Проект организации строительства»). 
Строительная подрядная организация, выигравшая торги, должна 
предусмотреть санитарно-бытовые помещения для обогрева рабочих в период 
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неблагоприятных  метео-условий.  Место для курения предусматривается в 
специально отведенном  месте на прилегающей территории.   
Строительная подрядная организация должна иметь свои базы для выдачи, 
хранения и обработки спецодежды, гардеробные  и душевые для рабочих, в 
соответствии с СанПиН 2.2.3.1384-03 «Гигиенические требования к организации 
строительного производства и строительных работ». 
Вывоз жидких бытовых отходов осуществляется на очистные сооружения МУП 
«Жилкомсервис» г. Сосновоборска. Вывоз твердых бытовых отходов на 
санкционированный полигон ТБО МУП «Жилкомсервис» г. Сосновоборска. 
Стоянка строительных машин не предусмотрена – по окончании смены 
машины возвращаются к месту постоянной дислокации, в гаражи предприятия-
подрядчика, где производится мойка, ремонт, отстой. 
В период реконструкции участка дороги при производстве всех видов работ 
следует выполнять все мероприятия по охране труда и технике безопасности. 
 Строительная подрядная организация, выигравшая торги на конкурсной 
основе, до начала строительных работ должна составить Проект производства работ 
и Технологический регламент, которые согласовываются с заказчиком,  в 
соответствии с требованиями: 
- СНиП 12-04-2002 «Безопасность труда в строительстве. Часть 2. Строительное  
производство»; 
- СанПиН 2.2.3.1384-03 «Гигиенические требования к организации 
строительного производства и строительных работ»; 
-  ВСН 37-84 «Инструкция по организации движения и ограждению мест 
производства дорожных работ». 
 
Рекомендации по экологическому контролю и мониторингу. 
Принятые  технические решения обеспечивают сохранность окружающей 
среды в период реконструкции и эксплуатации автодороги. Однако, как показывает 
практический опыт, нередко в период реконструкции и эксплуатации допускаются 
действия, направленные на неоправданную экономию или упрощение работ, в 
результате которых наносится ущерб окружающей среде. 
В целях предотвращения ущерба, заказчик должен постоянно выполнять  
контроль за соблюдением проектных решений, действующих технических правил и 
общих правил охраны окружающей среды. 
Экологический  контроль (мониторинг) должен выполняться  независимо от 
установленной системы контроля качества производства работ. Ответственность за 
выполнение мониторинга возлагается на заказчика. 
После принятия объекта в эксплуатацию экологический контроль выполняется 
эксплуатационной организацией. Общий экологический надзор и методическая 
помощь осуществляется местными органами охраны природы. 
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Основные задачи экологического контроля на период реконструкции сводятся к 
следующему: 
- запрещается выполнение любых работ, прямо или косвенно воздействующих 
на окружающую среду, если их выполнение не предусмотрено проектом, 
согласованным и утвержденным в установленном порядке. Все виды основных работ, 
строительство и размещение временных сооружений и подъездов, проезд 
транспортных средств могут выполняться только в границах постоянного отвода 
земель; 
- контроль за содержанием вредных веществ в воздухе рабочей зоны.  
Проведение производственного экологического контроля при  реконструкции   
возлагается на строительные организации Подрядчика. Информация о составе и 
результатах эколого-технического мониторинга представляется руководству 
строительной организации и местным органам охраны природы. 
При эксплуатации  автомобильной дороги необходимо выполнять контроль за 
ее состоянием, пропуском негабаритных транспортных средств без ущерба для 
окружающей природной среды. 
 Основные задачи эксплуатационного экологического контроля: 
- своевременность и качество очистки  поверхности покрытия от скоплений 
грязи, мусора, продуктов разрушения покрытия. Продукты очистки должны 
складироваться в специально отведенных местах, не подвергающихся размыву; 
- предотвращение не предусмотренных проектом съездов. Исключение стоянки 
транспортных средств в непредусмотренных местах. Состояние укреплений и 
устойчивость откосов склонов и других грунтовых поверхностей; 
- своевременность ремонта и качество содержания покрытия автодороги.  
Источником большинства негативных воздействий является не сама дорога, а 
автомобиль. Экологическое совершенствование отечественного автомобильного 
транспорта, стремление к скорейшему достижению европейских норм по выбросам 
автомобилями загрязняющих веществ и по шумности – вот одно из главных 
направлений для уменьшения многих экологических опасностей. 
 
Заключение по разделу. 
 
Раздел «Мероприятия по охране окружающей среды» разработан в 
соответствии с действующими законодательными и нормативно - методическими 
документами. 
Рассчитан размер компенсационной платы за вред, наносимый окружающей 
природной среде в период производства работ, в результате выбросов загрязняющих 
веществ и размещения отходов производства и потребления.     
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В целом проведение строительных работ, вследствие кратковременности  
воздействия окажет лишь локальное отрицательное влияние на окружающую 





Проект на реконструкцию участка автомобильной дороги разработан по 
материалам изысканий и в соответствии с действующими нормами. 
Проект выполнен в соответствии с действующими нормами и правилами 
согласно государственного стандарта Российской Федерации и межгосударственных 
отраслевых дорожных норм. 
В проекте были рассмотрены следующие вопросы: 
 проектирование плана трассы; 
 продольного профиля; 
 система продольного и поперечного водоотвода; 
 дорожная одежда; 
 общие вопросы организации строительства; 
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